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Abstract of DE1 9652244 

The structure includes the combination of a prime mover (2), a transmission (4) having a number of 
selectable gear ratios. An adjustable automated torque transmitting system (3) is provided with a 
number of different conditions of engagement. A mechanism automatically regulates the transmission 
of torque by the system. The mechanism includes a control unit (13) which generates output signals 
denoting the magnitude of the torque to be transmitted and being a function of a number of 
parameters. The control unit adjusts the system in response to the output signals. The transmitting 
system may include a clutch. One of the number of parameters may be the position of engagement of 
the torque transmitting system. The positions of engagement may include a starting position or point in 
which the system basically begins to transmit torque. The control unit may carry out at least one of the 
operations of detecting, calculating, and storing the starting position at least at one operating point of 
the vehicle. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer 
Antriebseinheit und einem Getriebe, sowie einem auto- 
matisierten Drehmomentubertragungssystem. 

Bei Kraftfahrzeugen der oben genannten Art wird 
der Einrftckzustand oder das ubertragbare Drehrao- 
ment des Drehmomentubertragungssystems mittels ei- 
ner Steuereinheit und eines Stellgliedes gesteuert und/ 
oder eingestellt, wobei beispielsweise ein Hydrauliksy- 
stem mit Geber- und Nehmerzyiinder mit elektromoto- 
rischer Ansteuerung zur Kupplungsbetatigung verwen- 
det wird Solche Kraftfahrzeuge sind beispielsweise 
durch die DE-OS 40 1 1 850 bekannt geworden. 

Fur viele Betatigungsmoden des Drehmomentuber- 
tragungssystems ist es vorteilhaft, das in Abhangigkeit 
des Kupplungsweges oder der Kupplungsposition ein- 
gestellte Sollkupplungsmoment zu kennen und/oder das 
ubertragbare Drehmoment des Drehmomentubertra- 
gungs systems relativ genau einstellen zu konnen. Das 
Drehmomentubertragungssystem kann bei einer Betati- 
gung beispielsweise mittels eines Ausrucklagers zwi- 
schen einer vollstandig ausgeruckten Kupplungsposi- 
tion und einer vollstandig eingeruckten Kupplungsposi- 
tion eingestellt werden, wobei zwischen der vollstandig 
ausgeruckten Kupplungsposition und einer Einruckpo- 
sition beginnender Drehmomentubertragung, wie 
Greifpunkt, ein Leerweg vorhanden ist und von dem 
Greifpunkt bis zu der vollstandig eingeruckten Kupp- 
lungsposition in der Regel eine progressive Drehmo- 
mentubertragung als Funktion des Betatigungsweges 
vorliegt 

Der Kenntnis des Greifpunktes kommt dabei eine 
entscheidende Rolle zu, da der Greifpunkt eines Dreh- 
momentubertragungssystems, wie Kupplung, die Ein- 
rQckposition oder den Einruckweg, bei welcher die 
Drehmomentubertragung zum Beispiel durch Reibung 
beginnt, charakterisiert Unter der Voraussetzuhg der 
Kenntnis der Kupplungskennlinie ist bei der Kenntnis 
des Greifpunktes die gesamte Kupplungscharakteristik 
im wesentlicben bekannt. 

Ein Drehmomentubertragungssystem, wie Reibungs- 
kupplung, mit Steuereinheit und Stellglied unterliegt im 
Lauf e der Lebensdauer und/oder im Lauf e der Betriebs- 
dauer Schwankungen, deren Ursachen vielfaltig sein 
konnen. Als Ursache fur eine Verschiebung des physika- 
lisch an der Kupplung existierenden Greifpunktes kann 
beispielsweise ein im Laufe der Lebensdauer zuneh- 
mender VerschleiB von Kupplungsteilen, wie beispiels- 
weise an den Reibbelagen, sein. Die sich derart mogli- 
cherweise einstellenden Veranderungen, wie aufgrund 
von VerschleiB, Setzvorgangen oder anderen, veran- 
dernden Prozessen sind langfristig sich einstellende 
Veranderungen. Weiterhin konnen demgegenuber 
kurzfrisdge Schwankungen von Teilen des Drehmo- 
mentubertragungssystems auftreten, wobei die mittlere 
Dauer der Schwankungen im Sekunden- bis Stundenbe- 
reich liegen kann. Ein Beispiel dafur kann die Erwar- 
mung von Bauteflen sein und die damit verbundene 
thermische Ausdehnung von Bauteflen, welche die Lage 
des Greifpunktes verschieben kann. 

Der Erfindung lag die Aufgabe zugrunde, ein Kraft- 
fahrzeug mit einem automatischen Drehmomentuber- 
tragungssystem der obengenannten Art zu schaffen, 
welches eine erhShte Funktionssicherheit aufweist und 65 
komf ortabel betrieben werden kann. 

Weiterhin best and die Aufgabe, die zeitlichen Veran- 
derungen im gesamten System des Drehmomentuber- 
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tragungssystems zu detektieren und mittels einer geziel- 
ten Ansteuerung des DrehmomentQbertragungssystems 
beispielsweise eine aufwendige mechanische Losung 
zur Vermeidung oder Verminderung der storenden Ein- 
5 flOsse dieser Veranderungen zu umgehen. Ebenso lag 
die Aufgabe zugrunde, ein Kraftfahrzeug mit einer au- 
tomatisierten Kupplung zu schaffen, die intelligent an- 
gesteuert werden kann, damit Effekte, wie ein Rucken 
beim Anfahren oder eine zu schwache Fahrzeugbe- 
10 schleunigung oder eine plotzliche starke Fahrzeugbe- 
schleunigung mdglichst vermindert oder verhindert 
werden, die durch eine Verschiebung eines Greifpunk- 
tes resultieren. 
Des weiteren lag die Aufgabe zugrunde, ein Verfah- 
is ren zum Steuern oder Regeln eines in einem Fahrzeug 
angeordneten Drehmomentubertragungssystems, wel- 
ches einen funktionssicheren und komfortablen Betrieb 
des Fahrzeuges erlaubt 

Dies wird erfindungsgemaB bei Kraftfahrzeugen mit 
20 einer Antriebseinheit und einem Getriebe dadurch er- 
reicht, daB ein insbesondere im DrehmomentfluB zwi- 
schen Antriebseinheit und Getriebe angeordnetes auto- 
matisiertes Drehmomentubertragungs system, wie Rei- 
bungskupplung, und mit einer das ubertragbare Dreh- 
25 moment des Drehmomentubertragungssystems steu- 
ernden oder regelnden Steuereinheit, wobei das uber- 
tragbare Drehmoment beispielsweise uber eine Posi- 
tion, wie Einruckposition, mittels zumindest eines von 
der Steuereinheit ansteuerbaren Stellglieds ansteuerbar 

30 ist 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn bei einem 
Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit; einem Getrie- 
be und einem automatisierten Drehmomentubertra- 
gungssystem, und mit einer das ubertragbare Drehmo- 
35 ment des Drehmomentubertragungssystems steuern- 
den oder regelnden Steuereinheit, das ubertragbare 
Drehmoment beispielsweise uber eine Position, wie Ein- 
ruckposition, mittels zumindest eines von der Steuerein- 
heit ansteuerbaren Stellglieds ansteuerbar ist und ein 
^o Greifpunkt des Drehmomentubertragungssystems von 
der Steuereinheit zumindest in einem Betriebspunkt de- 
tektierbar, bestimmbar und/oder abspeicherbar ist, wo- 
bei der Greifpunkt eine Einruckposition charakterisiert, 
bei welcher eine Drehmomentubertragung im wesentli- 
45 chen beginnt 

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der 
Erfindung kann es zweckmaBig sein, wenn bei einem 
automatisierten Drehmomentubertragungssystem der 
Greifpunkt des Drehmomentubertragungssystems in 
50 zumindest einem Betriebspunkt adaptiert wird. 

Weiterhin kann ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung, derart vorteilhaft weitergebildet sein, daB der 
Greifpunkt des Drehmomentubertragungssystems in 
zumindest einem Betriebspunkt adaptierbar ist, indem 
55 ein abspeicherbarer und von der Steuereinheit ver- 
wendbarer Wert des Greifpunktes einem tatsachlichen 
physikalischen Wert des Greifpunktes zumindest anna- 
herbar, anpaBbar oder angleichbar ist 
ZweckmaBig ist es, wenn der Wert des physikalischen 
60 Greifpunktes, wie einer Einruckposition bei beginnen- 
der DrehmomentQbertragung, aufgrund von Mes sun- 
gen oder Berechnungen direkt oder indirekt bestimm- 
bar oder herleitbar ist 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn eine Einruck- 
position als Greifpunkt von der Steuereinheit identift- 
ziert wird und im wesentlichen der Wert der derart 
bestimmten Einruckposition als Wert des Greifpunktes 
abgespeichert wird. 
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Weiterhin ist es vorteilhaft, wenn der als Greifpunkt 
abgespeicherte Wert aus zumindest einem als Greif- 
punkt bestimmten Wert hervorgeht, wobei es zweckma- 
Big sein kann, wenn der abgespeicherte Wert aus einer 
mathematischen Operation, wie beispielsweise Addi- 
tion, aus dem als Greifpunkt bestimmten Wert hervor 
geht Beispielsweise kann das Inkrement/Dekrement 
zur Adaption des Greifpunktwertes unter anderem aus 
dem aktuell bestimmten Greifpunkt hervorgehea 

Weiterhin ist es zweckmaBig, wenn der als Greif- 
punkt abgespeicherte Wert aus zumindest einem Wert 
eines ubertragbaren Kupplungsmomentes bei zumin- 
dest einer vorgebbaren Einruckposition des.Drehmo- 
mentubertragurigssystems bestimmbar ist 

Ebenso kann es vorteilhaft sein, wenn der Wert eines 
ubertragbaren Kupplungsmomentes des Drehmoment- 
ubertragungssystems und/oder eine Differenz solcher 
Werte aus zumindest einem Wert eines Motormomen- 
tes und/oder aus einer Differenz von Motormoment- 
werten bestimmbar ist 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn gemaB 
dem erfinderischen Gedanken ein Kraftf ahrzeug mit ei- 
ner Antriebseinheit, einem Getriebe, einem im Drehmo- 
mentfluB zwischen Antriebseinheit und Getriebe ange- 
ordneten automatisierten Drehmomehtubertragungssy- 
stem, wie Reibungskupplung, ausgestattet ist, wobei das 
ubertragbare Drehmoment des Drehmomentubertra- 
gungssysteras uber die Einruckposition mittels zumin- 
dest eines Stellglieds steuernde Steuereinheit derart ge- 
steuert wird, daB der Greifpunkt des Drehmomentuber- 
tragungssystems in zumindest einem Betriebspunkt 
adaptiert wird 

ZweckmaBig kann es weiterhin sein, wenn ein Kraft- 
fahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem Getriebe, ei- 
nem im DrehmomentfluB zwischen Antriebseinheit und 
Getriebe angeordneten Drehmomentubertragungssy- 
stem, wie Reibungskupplung, ausgestattet ist, und mit 
einer zentralen Steuereinheit, die zumindest mit einem 
Sensor in Signalverbindung steht und das ubertragbare 
Drehmoment des Drehmomentubertraguhgssystems in 
Abhangigkeit des Betriebspunktes und/oder als Funk- 
tion der Zeit steuert, wobei der Greifpunkt, welcher die 
Einruckposition bei beginnender Drehmomentubertra- 
gung reprasentiert, derart adaptiert wird, daB der zu- 
mindest eine von der Steuereinheit verwendete und in 
zumindest einen Speicher abgelegte Greifpunktdaten- 
satz dem zumindest einen physikalisch vorherrschenden 
Greifpunktwerten zumindest schrittweise zumindest 
angenahert wird 

Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken 
kann es bei einem Kraftf ahrzeug mit einer Antriebsein- 
heit, einem Getriebe, einem im DrehmomentenfluB an- 
geordneten automatisierten DrehmomentQbertra- 
gungssystemes, wie Reibungskupplung; und mit zumin- 
dest einer zentralen Steuereinheit und wenigstens ei- 
nem, yon der Steuereinheit ansteuerbaren SteOglied zur 
Einsteilung des ubertragbaren Drehmoments des Dreh- 
momentQbertragungssystems, wobei das von dem 
Drehmomentubertragungssystem iibertragbare Dreh- 
moment in einem Bereich von einer voilstandig ausge- 
ruckten Position, in welcher das ubertragbare Drehmo- 
ment null ist, bis zu einer voilstandig eingeruckten Posi- 
tion, in welcher das iibertragbare Drehmoment maximal 
ist, in jede Position eingestellt werden kann zweckmaBig 
sein, wenn der physikalisch vprliegende Greifpunkt, 
welcher die Einruckposition bei beginnender Drehmo- 
mentubertragung charakterisiert, mittels einer gezielten 
Ansteuerung durch die Steuereinheit zeitabhangig und/ 
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oder betriebspunktabhangig mit zumindest einem in ei- 
nem Speicher abgelegten Greifpunktdatensatz vergli- 
chen wird und bei Abweichungen des physikalischen 
Greifpunktes von dem Greifpunktdatensatz der Daten- 
satz zumindest schrittweise adaptiert wird 

Ebenso kann ein Ausfuhrungsbeispiel nach dem erfin- 
dungsgemaBen Gedanken mit einem Kraftfahrzeug mit 
einer Antriebseinheit, einem Getriebe, einem im Dreh- 
momentenfluB angeordneten automatisierten Drehmo- 
mentfibertragungssystemes, wie Reibungskupplung, 
und mit zumindest einer zentralen Steuereinheit und 
wenigstens einem, von der Steuereinheit ansteuerbaren 
Stellgiied zur Einsteilung des ubertragbaren Drehmo- 
ments des Drehmomentub ertragungssystems, wobei 
das von dem Drehmomentubertragungssystem uber- 
tragbare Drehmoment in einem Bereich von einer voil- 
standig aiisgeruckten Position, in welcher das ubertrag- 
bare Drehmoment null ist, bis zu einer voilstandig einge- 
ruckten Position, in welcher das ubertragbare Drehmo- 
ment maximal, ist, in jede Position eingestellt werden 
kann zweckmaBig ausgebildet sein, daB der Greifpunkt 
derart adaptiert wird, daB zumindest eine der folgenden 
Greifpunktadaptionendurchgefuhrtwird: . 

— eine Adaption des Greifpunktes aufgrund von 
langfristigen Anderungen des Greifpunktes durch 
auftretende Veranderungen im Antriebsstrang 
oder im Drehmomentubertragungssystem, wie bei- 
spielsweise VerschleiB der Reibbelage, 

— eine Adaption des Greifpunktes aufgrund von 
kurzfristigen Veranderungen des Greifpunktes 
durch kurzfristige Veranderungen im Antriebs- 
strang oder im Drehmomentubertragungssystem, 
wie beispielsweise thermische Schwankungen des 
Drehmomentubertragungssystems. 

Vorteilhaft kann es sein, wenn der Greifpunkt mittels 
einer gezielten Ansteuerung des Drehmomentubertra- 
gungssystems und einer Detektion oder Ermittlung von 
GroBen in mehreren Schritten adaptiert wird 

Vorteilhaft ist es, wenn in zumindest einem der ange- 
steuerten oder durchgefuhrten Schritte zumindest ein 
MeBwert aufgenommen wird, welcher das Motormo- 
ment zumindest reprasentiert 

Ebenso kann es vorteilhaft sein, wenn in zumindest 
einem der angesteuerten oder durchgefuhrten Schritte 
eine Einsteilung einer Kupplungsposition mit einem 
vorgebbaren Sollkupplungsmoment vorgenommen 
wird, wobei die Kupplungsposition mit dem vorgebba- 
ren Sollkupplungsmoment mittels einer abgespeicher- 
ten Kupplungskennlinie und des abgespeicherten Wer- 
tes des Greifpunktes bestimmt wird 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn in zumindest 
zwei der angesteuerten oder durchgefuhrten Schritte, 
wie Mefiintervalle, MeBwerte aufgenommen werden, 
welche das Motormoment zumindest reprasentieren 
und in zumindest einem anderen Schritt eine Einsteilung 
einer Kupplungsposition mit einem vorgebbaren Soll- 
kupplungsmoment vorgenommen wird und das Soll- 
kupplungsmoment mittels einer abgespeicherten Kenn- 
linie und des abgespeicherten Wertes des Greifpunktes 
bestimmt wird 

Vorteilhaft kann es sein, wenn mittels dieser MeBwer- 
te jeweils Mittelwerte der Daten pro MeBintervall ge- 
bildet werden konnen und in zumindest einem anderen 
Schritt eine Einsteilung der Kupplungsposition mit ei- 
nem entsprechenden Sollkupplungsmoment vorgenom- 
men wird 
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Vbrzugsweise kann ein AusfQhrungsbeispiel ausgebil- 
det sein, dafi die zumindest zwei MeBintervalle bei un- 
terschiedficher Kupplungsposition oder bei unier- 
schiedlichem Kupplungsmoinent durchgefGhrt werden. 

Vorzugsweise kann ein AusfQhrungsbeispiel ausgebB- 5 
det sein, dafi die zumindest zwei MeBwerte oder Gro- 
Ben bei unterschiedlich angesteuerter Kupplungsposi- 
tion oder bei unterschiedlichem vorgebbarem Kupp- 
lungsmoinent auf genommen oder ermittelt werden. 

ZweckmaBig kann es sein, wenn die MeBwerte oder 10 
GroBen der beiden MeBintervalle bei unterschiedlicher 
Kupplungsposition oder bei unterschiedlichem Kupp- 
Iungsmoment aufgenommen oder ermittelt werden, das 
heiBt, daB die MeBwerte bei unterschiedlichem Soll- 
kupplungsmoment bestimmt werden. Als MeBwerte is 
oder GroBen kommen beispielsweise Motormoment- 
werte oder sein solches reprasentierende GroBen in 
Frage. 

Yorteilhaft kann es sein, wenn mittels der Daten, wie 
MeBwerte oder GroBen, Mittelwerte der Daten pro 20 
MeBintervall gebildet werden. 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn der Greif- 
punkt des Drehmomentubertragungssystems mittels 
des zumindest einen MeBwertes einer ein Motormo- 
ment reprasentierenden GroBe, bei zumindest einer ein- 25 
gestellten Kupplungsposition oder bei einem Sollkupp- 
lungsmoment bestimmt c>derberechnet wird 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn der ermittel- 
te Wert des Greifpunkts mit einem abgespeicherten 
Wert eines Greifpunktes verglichen wird. 30 

Fine weitere Ausgestaltung der Erfindung kann vor- 
teilhaft vorsehen, daB der ermittelte Wert des Greif- 
punkts mit einem abgespeicherten Wert eines Greif- 
punktes verglichen wird und bei Vorliegen einer vor- 
gebbaren Abweichung zwischen diesen Werteri der ab- 35 
gespeicherte Wert verandert wird. 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn der abge- 
speicherte Wert zumindest derart verandert wird, daB 
der abgespeicherte Wert dem ermittelten Wert zumin- 
dest angenahert wird. 40 

Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken 
kann es vorteilhaft sein, wenn der abgespeicherte Wert 
zumindest derart verandert wird, daB der abgespeicher- 
te Wert dem ermittelten Wert zumindest schrittweise 
mit einer vorgebbaren Schrittweite angenahert wird. 45 

Vorteilhaft kann es sein, wenn der abgespeicherte 
Wert dem ermittelten Wert zumindest schrittweise mit 
einer vorgebbaren Schrittweite angenahert wird, wobei 
die Schrittweite vorgebbar ist oder in einem funktiona- 
Ien Zusammenhang mit Abweichung stent so 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn die Ansteue- 
rung des Kupplungsmbmentes mittels der Steuereinheit 
in zumindest einem Betriebspunkt derart durchgefuhrt 
wird, daB 

55 

a) in einer vorgebbaren Kupplungsposition oder 
bei einem vorgebbaren Sollkupplungsmoment 

b) in einer ersten Phase MeBwerte einer das Mo- 
tormoment reprasentierenden GroBe aufgenom- 
men werden, welche gegebenenf alls gemittelt wer- «> 
den, 

c) in einer zweiten Phase eine vorgebbare Kupp- 
lungsposition oder ein vorgebbares Sollkupplungs- 
moment eingestellt wird, 

d) in einer dritten Phase MeBwerte einer das Mo- 65 
tormoment reprasentieren GrdBe ermittelt und ge- 
gebenenf alls gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den ein 
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Motormoment reprasentierenden Werten der 
Schritte a) und c) und den Werten der Sollkupp- 
lungsmomente durchgefuhrt wird 
f) und in Abhangigkeit davon der abgespeicherte 
.Greifpunktwert verandert wird 

Weiterhin kann es nach einem erfindungsgemaBen 
Gedanken vorteilhaft sein, wenn die Ansteuerung des 
Kupplungsmomentes zur Greifpunktermittlung und/ 
oder Greifpunktadaption mittels der Steuereinheit in 
zumindest einem Betriebspunkt derart durchgefuhrt 
wird, daB 

a) in einer vorgebbaren angesteuerten Kupplungs- 
position oder bei einem vorgebbaren angesteuer- 
ten Sollkupplungsmoment, welches auf der Basis 
des abgespeicherten Wertes des Greifpunktes und 
einer Kupplungskennlinie bestimmbar ist, 

b) in einem vorgebbaren Zeitfenster MeBwerte ei- 
ner das Motormoment reprasentierenden GrdBe 
aufgenommen werden, welche gegebenenfalls ge- 
mittelt werden, 

c) in einer weiteren Phase eine weitere vorgebbare 
Kupplungsposition oder ein weiteres vorgebbares 
Sollkupplungsmoment eingestellt wird, 

d) in einer weiteren Phase MeBwerte einer das Mo- 
tormoment reprasentieren GroBe ermittelt und ge- 
gebenenf alls gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den ein 
Motormoment reprasentierenden Werten der 
Schritte b) und d) und den Werten der Sollkupp- 
lungsmomente der Schritte a) und c) durchgefuhrt 
wird, 

f) eine Bewertung erfolgt, ob eine Abweichung zwi- 
schen zumindest einem Motormomentwert und zu- 
mindest einem Sollkupplungsmomentwert einen 
vorgebbaren Grenzwert uberschr eitet, 

g) und in Abhangigkeit von dem Vergleich oder der 
Abweichung der abgespeicherte Greifpunktwert 
gegebenenfalls verandert wird 

Vorteilhaft kann es sein, wenn die Ansteuerung des 
Kupplungsmomentes mittels der Steuereinheit in zu- 
mindest einem Betriebspunkt derart durchgefuhrt wird, 
daB 

a) in einer vorgebbaren Kupplungsposition oder 
bei einem vorgebbaren Sollkupplungsmoment 

b) in einer ersten Phase MeBwerte einer das Mo- 
tormoment reprasentierenden GroBe aufgenom- 
men werden, welche gegebenenfalls gemittelt wer- 
den, 

c) in einer zweiten Phase eine vorgebbare Kupp- 
lungsposition oder ein vorgebbares Sollkupplungs- 
moment eingestellt wird, 

d) in einer dritten Phase MeBwerte einer das Mo- 
tormoment reprasentieren GroBe ermittelt und ge- 
gebenenfalls gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den ein 
Motormoment reprasentierenden Werten der 
Schritte a) und c) und den Werten der Sollkupp- 
lungsmoment e durchgefuhrt wird 

f) und bei Abweichung der Differenz gegenuber 
einer vorgebbaren Toleranz der Greifpunktwert 
inkrementell/dekrementell verandert wird und ab- 
gespeichert wird und die Vorgehensweise ab a) er- 
neut durchgefuhrt wird. 
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Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn die An- 
steuerung des Kupplungsmomentes mittels der Steuer- 
einheit in zumindest einera Betriebspunkt derart durch- 
gef Qhrt wild, daB 

a) in einer vorgebbaren Kupplungsposirion oder 
bei einem vorgebbaren SoIIkupplungsmoment 

b) in einer ersten Phase MeBwerte einer das Mo- 
tormoment reprasentierenden GroBe aufgenon> 
men werden, welche gegebenenfalls gemittelt wer- 
den, 

c) in einer zweiten Phase eine vorgebbare Kupp- 
lungsposition oder ein vorgebbares SoIIkupplungs- 
moment eingestellt wird, 

d) in einer dritten Phase MeBwerte einer das Mo- 
tormoment reprasentieren GroBe ennittelt und ge- 
gebenenfalls gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den ein 
Motormoment reprasentierenden Werten der 
Schritte a) und c) und den Werten der Sollkupp- 
Iungsmomente durchgefuhrt wird, 

f) und bei Abweichung der Differenz gegehuber 
einer vorgebbaren Toleranz der Greifpunktwert 
inkrementell/dekrementell verandert wird und ab- 
gespeichert wird und die Vorgehensweise ab c) er- 
neut durchgefuhrt wird, wobei die Daten der Punk- 
te a) und b) weiterhin verwendbar sind 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn die Ansteue- 
rung des Kupplungsmomentes mittels der Steuereinheit 
in zumindest einem Betriebspunkt derart durchgefuhrt 
wird, daB in einer ersten Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentierenden GroBe aufgenommen 
werden, welche gemittelt werden, in einer zweiten Pha- 
se ein Kupplungsmoment eingestellt wird, in einer drit- 
ten Phase MeBwerte einer das Motormoment reprasen- 
tieren GroBe ermittelt und gemittelt werden, sowie ein 
Vergleich zwischen zumindest den Motormomeritmit- 
telwerten und den Kupplungsmomentenwerten durch- 
gefuhrt wird und in Abhangigkeit davon der abgespei- 
cherte Greifpunktwert verandert wird. 

ZweckmaBig ist es insbesondere, wenn aus den Wer- 
ten, wie MeBwerten, der ein Motormoment reprasentie- 
renden GroBe und den Kupplungsmomenten eine Diffe- 
renz der MeBwerte einer ein Motormoment reprasen- 
tierenden GroBe bestimmt wird und eine Differenz der 
Kupplungsmomentenwerte bestimmt wird und diese 
Differenzen verglichen werden, wobei bei Ungleichheit 
oder bei Oberschreitung einer vorgebbaren Abwei- 
chung zumindest ein abgespeicherter Wert des Greif- 
punktes entsprechend der Ungleichheit oder in Abhan- 
gigkeit der Abweichung verandert wird 

Ebenso kann es vorteilhaft sein, wenn bei einer Un- 
gleichheit oder Abweichung auBerhalb einer vorgebba- 
ren Toleranz zwischen der Differenz der ein Motormo- 
ment reprasentierenden GroBen und der Differenz der 
Kupplungsmomente die Adaption des Greifpunktes in- 
krementell oder dekrementell erfolgt Ebenso kann es 
vorteilhaft sein, wenn bei einer Ungleichheit zwischen 
der Motormomentendifferenz und der Kupplungsmo- 
mentendifferenz die Adaption des Greifpunktes inkre- 
mentell oder dekrementell erfolgt 

Nach dem erfinderischen Gedanken kann es vorteil- 
haft sein, wenn aus der Differenz der gemittelten MeB- 
werte eine Differenz des Motormomentes bestimmt 
wird und mit der Differenz der Kupplungsmomenten- 
werte verglichen wird, wobei bei Ungleichheit zumin- 
dest ein abgespeicherter Greifpunktwert entsprechend 



der Ungleichheit verandert wird. 

Vorteilhaft ist es, wenn die MeBwerte oder GroBen 
zur Ermittlung der ein Motormoment reprasentieren- 
den GroBe oder der Differenz der ein Motormoment 
5 reprasentierenden GroBe anhand von Signalen ermit- 
telt werden, welche die aktuelle Belastung des Motors 
charakterisieren, wie beispielsweise Motormoment, 
Motordrehzahl, Lasthebelsignal, Drosselklappenstel- 
lung, Zundzeitpunkt, Zundwinkel, Ansaugdruck und/ 

10 oderEinspritzzeitpunkt 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn die Ansteue- 
rung des Kupplungsmomentes mittels der Steuereinheit 
in zumindest einem Betriebspunkt entsprechend dem 
Greilpunkt auf ein vorgebbares SoIIkupplungsmoment 

15 bei einer Kupplungsposition oder bei einem eingestell- 
ten Kupplungsmoment derart durchgefuhrt wird, daB in 
einer ersten Phase MeBwerte einer das Motormoment 
reprasentierenden GroBe aufgenommen werden, wel- 
che gegebenenfalls gemittelt werden, anschlieBend die- 

20 se Werte fur ein Motormoment mit dem eingestellten 
SoIIkupplungsmoment verglichen werden, wobei bei ei- 
ner vorliegenden Abweichung groBer als ein vorgebba- 
rer Wert, der Wert des Greifpunkts zumindest schritt- 
weise inkrementiert oder dekremeatiert wird und an- 

25 schlieBend der Vorgang bei inkrementierteni oder de- 
krementiertem Wert des Greifpunkt wiederholt wird, 
bis die Abweichung kleiner als ein vorgebbarer Wert ist 
Vorteilhaft ist es insbesondere, wenn die Schrittweite 
der schrittweisen Inkrementierung oder Dekrementie- 

30 rung des Werts des Greifpunkts eine vorgebbare GroBe 
aufweist oder abhangig von der Abweichung, wie antei- 
lig, ist 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn bei geoffne- 
ter Kupplung und verschwindendem ubertragbaren 

35 Drehmoment das Motormoment bestimmt wird, an- 
schlieBend das Kupplungsmoment, wie das ubertragba- 
re Kupplungsmoment, auf den Wert des Greifpunktes 
phis einem SoIIkupplungsmoment eingestellt und das 
Motormoment bestimmt, bei Oberschreitung eines 

40 Wertes einer vorgebbaren Differenz zwischen Motor- 
moment und Kupplungsmoment wird der Wert des 
Greifpunktes in Schritten erhdht und jeweOs anschlie- 
Bend das Motormoment bestimmt, bis die Differenz 
zwischen Motormoment und Kupplungsmoment klei- 

45 ner als der vorgebbare Wert ist und der vorliegende 
Wert des Greifpunktes wird abgespeichert 

Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken 
kann es zweckmaBig sein, wenn die schrittweise Inkre- 
mentierung oder Dekrementierung des Wertes des 

50 Greifpunktes solange durchgefuhrt wird, bis das be- 
stimmte Motormoment in zwei aufeinanderfolgenden 
Schritten einmal kleiner und einmal groBer als das ein- 
gestelite Kupplungsmoment ist, wobei einer der beiden 
letzten Werte des Greifpunktes abgespeichert wird 

55 Es ist zweckmaBig, wenn die schrittweise Inkremen- 
tierung oder Dekrementierung des W ertes <*es Greif- 
punktes solange durchgefuhrt wird, bis das bestimmt e 
Motormoment in zwei aufeinanderfolgenden Schritten 
einmal kleiner und einmal groBer als das eingestellte 

60 Kupplungsmoment ist und mittels zumindest der beiden 
letzten Werte des Greifpunktes der physikalische Wert 
des Greifpunktes bestimmt wird 

Ebenso kann es nach einem weiteren erfindungsge- 
maBen Gedanken vorteilhaft sein, wenn der physikali- 

65 sche Wert des Greifpunktes mittels zumindest zweier 
Werte, wie der beiden letzten Werte, des Greifpunktes 
beispielsweise durch Mittelwertbildung bestimmt wird 
Ebenso kann es nach einem weiteren erfindungsge- 
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raafien Gedanken vorteilhaft sein, wenn der physikali- 
sche Wert des Greifpunktes mittels zumindest zweier 
Werte, wie der beiden letzten Werte, des Greifpunktes 
beispielsweise durch lineare Regression bestimmtwird 

Ebenso kann es nach einem weiteren erfindungsge- 5 
raaBen Gedanken zweckmaBig sein, wenn der physikali- 
sche Wert des Greifpunktes mittels zumindest zweier 
Werte, wie der beiden letzten Werti des Greifpunktes 
beispielsweise durch Interpolation bestimmtwird 

Ebenso kann es nach einem weiteren erfindungsge- io 
maBen Gedanken zweckmaBig sein, wenn der Wert des 
Greifpunktes durch eine lineare oder nicht lineare, wie 
quadratische, kubische oder andere, Interpolation be- 
stimmtwird. 

Weiterhin ist es vorteilhaft, wenn bei der Bestimmung is 
oder Adaption des Greifpunktes "negative Momente* 
als Kupplungsmoment angesteuert werden, wobei "ne- 
gative Mpmente" dadurch definiert sind daB die Kupp- 
lung ausgehend von dem Greifpunkt auf eine Position in 
RichtungOffRehderKuppIungeingestelltwinL 20 

Vorteilhaft ist es, wenn bei der Bestimmung oder 
Adaption des Greifpunktes Kupplungsposiiionen ange- 
steuert werden, welche zwischen der vollstandig geoff- 
neten Kupplungsposition und dem Greifpunkt angeord- 
netsind 25 

Ebenso ist es zweckmaBig, wenn nach einer Einstel- 
lung eines "negativen Momentes" oder einer Kupp- 
lungsposition zwischen vollstandig geoffileter Position 
und Greifpunkt eine Bestimmung einer ein Motormo- 
ment reprasentierenden GroBe erfolgt und bei einer 30 
Anderung der ein Motormoment reprasentierenden 
GroBe gegenuber einer Einstellung der Kupplungsposi- 
tion auf den Greifpunkt, der Wert des Greifpunkts 
adaptiert wird 

Weiterhin ist es zweckmaBig, wenn bei einer An- 35 
steuerung eines Sollkupplungsmomentes als Tastmo- 
ment die Reaktion des Motormomentes detektiert wird 
und bei Oberschreiten des Motormomentes fiber eine 
vorgebbare Schwelle die Kupplung geoffnet wird und 
das Tastmoment reduziert wird 40 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken kann 
es bei einem Verfahren zur Steuerung eines Kraftfahr- 
zeuges mit einer Antriebseinheit, einem Getriebe und 
einem im MomentenfluB angeordneten automatisierten 
Drehmomentubertragungssystem, wie Reibungskupp- 45 
lung, und mit zumindest einer zentralen Steuereinheit 
und wenigstens einem von der Steuereinheit ansteuer- 
baren Stellglied zur Einstellung des von dem Drehmo- 
mentubertragungssystem ubertragbaren Drehmoments 
vorteilhaft sein, wenn zumindest ein in zumindest einem 50 
Speicher abgelegter Greifpunktwert dem physikalisch 
vorliegenden Greifpunkt, welcher die Einruckposition 
bei beginnender Drehmomentubertragung charakteri- 
siert, mittels einer zeitabhangig und/oder betriebs- 
punktabhangig ausgeldsten Ansteuerung des Drehmo- 55 
mentubertragungssystems angenahert wird 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn die Adaption 
des Greifpunktes in einem Mehrschrittverfahren er- 
folgt, wobei in einem ersten Schritt eine MeBwertauf- 
nahme und die Ermittlung eines gemittelten Motormo- «> 
. mentes erfolgt, in einem zweiten Schritt ein Kupplungs- 
moment angesteuert wird in einem dritten Schritt eine 
MeBwertaufnahme und eine Ermittlung eines gemittel- 
ten Motormomentes erfolgt und mittels des Vergleiches 
der gemittelten Daten tier Motormomente mit den Da- 65 
ten der Kupplungsmomente der Greifpunktdatensatz 
dem physikaHschen Greifpunkt zumindest angenahert 
wird und in einem weiteren Schritt die Ansteuerung des 



ursprfinglich anliegenden Kupplungsmomentes erfolgt 
Ebenso kann es vorteilhaft sein, wenn die MeBwerte 
zur Ermittlung des Motormomentes anhand von Signa- 
len des Motormomentes, der Motordrehzahl, des Last- 
hebels, der DrosselklappensteHung, des Einspritzzeh- 
punktes und/oder des Zundzeitpunktes erfolgt 

Vorteilhaft ist es bei einer Adaption des Greifpunktes 
eines Drehmomentubertragungssystem^ im Antriebs- 
strang eines Kraftfahrzeuges mit einer Steuereinheit 
und einem Stellglied und Sensoren zur Erfassung von 
MeBwerten, wenn in zumindest einem Betriebspunkt 
die Ansteuerung der Kupplung zumindest einige der 
folgenden Schritte vornimmt: 

a) Einstellung einer Kupplungsposition, bei welcher 
im wesentlichen kein Drehmoment ubertragen 
wird 

b) Einstellung einer Kupplungsposition, bei wel- 
cher ein Sollkupplungsmoment MksoU ubertragen 
werden soli, 

c) Erfassung von MeBwerten, die das Motormo- 
ment reprasentieren und aus welche n das Motor- 
moment bestimmbar ist, 

d) Mittelwertbildung vpn MeBwerten, 

e) DifferenzbOdung von Momentenwerten und/ 
oder MeBwerten, 

f) Vergleich von Momentenwerten und/oder MeB- 
werten und/oder Differenzen, 

. g) Inkrementierung/Dekrementierung des zumin- 
dest einen abgespeicherten Wertes fur den Greif- 
punkt 

ZweckmaBig kann es sein, wenn in zumindest einem 
Betriebspunkt die Ansteuerung der Kupplung zur 
Adaption des Greifpunktes in zumindest vier Schritten 
erfolgt wobei in einem Schritt die Kupplungsposition 
auf einen Wert eingestellt wird bei dem ein definiertes 
Drehmoment Mia ubertragbar sein soli, in einem weite- 
ren Schritt innerhalb eines Zeitf ensters ATi bei konstan- 
ter Kupplungsposition MeBwerte Mmokkt aufgenom- 
men und anschlieBend zu Mmi gemittelt oder berechnet 
werden, welcher das Motormoment reprasentiert, in ei- 
nem weiteren Schritt eine Kupplungsposition einge- 
stellt wird bei welcher ein defibiertes Sollkupplungsmo- 
ment Mk2 ubertragbar sein soli, in einem weiteren 
Schritt innerhalb eines Zeitfensters AT2 bei konstanter 
Kupplungsposition MeBwerte MMotor aufgenommen 
und anschlieBend zu Mm2 gemittelt oder berechnet wer- 
den, und in einem weiteren Schritt im wesentlichen die 
Differenz der Motormomentmittelwerte Mm2— Mmi 
mit der Differenz der Sollkupplungsmomente 
Mm— Mki verglichen wird wobei der abgespeicherte 
Greifpunktwert GP urn einen Wert AGP inkrementiert/ 
dekrementiert wird, wenn bei dem Vergleich 
Mm2— Mmi groBer/kleiner als Mk2— Mki ist und gege- 
benenfalls die Abweichung eine vorgebbare Schwelle 
uberschreitet 

Vorteilhaft kann es sein,, wenn der zumindest eine 
Betriebspunkt zur Adaption des Greifpunktes bei ste- 
hendem Fahrzeug, eingelegtem Gang und betitigter 
Bremse reaiisiertist 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn die Zeitfen- 
ster ATi und AT2 gleich oder von unterschiedlicher 
Dauer sind wobei zumindest ein MeBwert pro Zeitfen- 
ster ermittelt wird 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn die Dauer 
der Zeitfenster ATi und AT 2 im Bereich von 0,1 sec bis 
10 sec ist wobei vorzugsweise eine Dauer von 1 bis 5 
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sec, insbesondere von 1 bis 3 sec angesteuert wird 

ZweckmaBig kann es sein, wenn eia langfristiger und 
ein kurzfristiger Greifpunkt adaptiert wird 

Ebenso kann es zweckmaBig sei n, wenn der Iangfri- 5 
stige Greifpunkt aufgrund von langfristig eintretenden 
Anderungen im gesamten System des Drehmoment- 
ubertragungssystems adaptiert wird 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn der lahgf ri- 
stige Greifpunkt in speziellen Betriebspunkten adap- %Q 
tiert wird, wie beispielsweise nach einer Schnuff elphase. 

Ebenso ist es vorteilhaft, wenn der kurzfristige Greif- 
punkt aufgrund von kurzfristig eintretenden reversiblen 
oder irreversiblen Anderungen im gesamten System des 
Drehmomentubertragungssystems adaptiert wird 

In vorteilhafter Weise kann ein Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung ebenfalls ausgebUdet sein, wenn der Wert 
des Inkrements oder Dekrements der langfristigen 
Adaption kleiner oder gleich dem Wert der kurzfristi- 
gen Adaption ist 20 

Die Erfindung wird anhand der Figuren naher erlau- 

tert Es zeigen: 

Fig. 1 einePrinripdarstellungeinesFahrzeuges, 

Fig. 2 eine KennHnie, 
Fig. 3 einen Signalverlauf, 
Fig. 4 ein Blockschaltbild 
Fig. 5 ein Diagramm, 
Fig. 6 ein Diagraming 
Fig. 7 ein Diagramm, 
Fig. 8 ein Diagramm, 
Fig. 9 ein Blockschaltbild, 
Fig. 10 ein Diagramm, 
Fig. 1 1 ein Diagramm, 
Fig. 12 ein Diagramm, 

Fig. 13 ein Blockschaltbild 35 
Rg. 13a ein Blockschaltbild und 
Fig. 14 ein Blockschaltbild 

Kg. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 1, wie beispielsweise 
Personenkraftwagen oder Lastkraftwagen, mit einer 
Antriebsmaschine 2, wie Brennkraftmaschine oder Mo- ^ 
tor. Weiterhin ist im Antriebsstrang des Kraftfahrzeu- 
ges ein DrehmomentQbertragungssystem 3 und ein Ge- 
triebe 4 dargestellt In diesem Ausfuhrungsbeispiel ist 
das Drehmomentubertragungssystem 3 zwischen An- 
triebseinheit 2 und Getriebe 4 im DrehmomentfluB an- 45 
geordnet, wobei ein Antriebsmoment des Motors uber 
das Drehmomentubertragungssystem 3 an das Getriebe 
4 und vom Getriebe 4 abtriebsseitig an eine Abtriebs- 
wefle 5 und/oder eine nachgeordnete angetriebene Ach- 
se 6 ubertragen werden kann. ^ 

Das Drehmomentubertragungssystem 3 ist als Kupp- 
lung, wie Reibungskupplung, ausgestaltet, wobei die 
Kupplung eine selbstnachstellende, einen VerschleiB 
nachstellende Kupplung sein kann. Die Kupplung 3 ist 
auf das Schwungrad 25 montiert oder mit diesem als ^ 
Modul ausgebildet und besteht im wesentlichen aus ei- 
nem Kupplungsdeckel 3d einer Tellerfeder 3b, einer 
Druckplatte 3a und einer Kupplungsscheibe 3e. Die 
Kupplung dieses AusfQhnmgsbeispiels wird mittels ei- 
nes Ausriicklagers 3c und einer Ausriickgabel 20 mittels w 
eines Hydrauliksystems betatigt 

Zur Ansteuerung des ubertragbaren Drehmomentes 
des Drehmomentubertragungssystems 3 kann auch ein 
hydraulischer ZentralausrQcker oder eine rein elektro- 
mechanische oder elektromagnetische Ldsung verwen- ^ 
det werden. Soiche Vorrichtungen zur Ansteuerung sind 
beispielsweise auch durch Magnetpulverkupplungen 
bekannt 

Das Getriebe 4 ist als Schaltgetriebe dargestellt, wo- 



bei aber auch ein automatisiertes Schaltgetriebe oder 
ein Automatgetriebe, wie Stuf enautomat oder ein stu- 
fenlos einstellbares Getriebe, wie Kegelscheibenum- 
schlingungsgetriebe (CVT), verwendet werden kann. 
Ein automatisiertes Schaltgetriebe kann beispielsweise 
ein Getriebe mit einer Ansteuerung der Gange uber 
eine Schaltwalze sein. Ebenfalls kann ein Schaltgetriebe 
mit einer Ansteuerung durch einen Aktor zur Betati- 
gung des Wahl- und Schaltvorganges erfolgen. Das Ge- 
triebe kann mit oder ohne Zugkraftunterbrechung beim 
Schaltvorgang ausgelegt sein. 

Das Automatgetriebe kann auch mit einem abtriebs- 
seitig angeordneten Drehmomentubertragungssystem, 
wie Kupplung und/oder Reibungskupplung ausgestat- 
tet sein. Das Drehmomentubertragungssystem kann 
weiterhin als Anfahrkupplung oder Drehmomentwand- 
ier mit Oberbruckungskupplung und/oder Sicherheits- 
kupplung und/oder Wendesatzkupplung mit gezielt an- 
steuerbarem ubertragbarem Drehmoment ausgestattet 
sein. Das Drehmomentubertragungssystem 3 weist eine 
Antriebsseite 7 und eine Abtriebsseite 8 auf, wobei ein 
anliegendes Drehmoment von der Antriebsseite 7 auf 
die Abtriebsseite 8 ubertragen wird 

Die Ansteuerung des Drehmomentubertragungssy- 
stems erfolgt mittels eines Steuergerates 13, welches 
einen Aktor und die Steuerelektronik umfassen kann. 
Der Aktor kann aus einem Antriebsmotor 12, wie Elek- 
tromotor, bestehen, wobei der Antriebsmotor 12 uber 
ein Getriebe 21, wie Schneckenradgetriebe, sowie uber 
eine StoBelstange oder Schubkurbel 22 auf einen Ge- 
berzylinder 11 wirkt Die Bewegung des StoBels 22 bzw. 
des Geberzylinderkolbens wird mit einem Wegsensor 
14 detektiert Der Wegsensor 14, wie Kupplungswegs- 
ensor, kann beispielsweise ein Potentiometer oder ein 
induktiver Sensor oder ein Hafleffektsensor oder ein 
optischer Sensor sein. Der Geberzylinder 11 ist uber 
eine Obertragungsstrecke 9, wie Hydraulikleitung, mit 
dem Nehmerzyiinder 10 verbunden. Der Nehmerzylin- 
der 10 kann mit einem Ausriickmittel 20 wirkverbunden 
sein, wobei die Bewegung des Ausgangsteiles des Neh- 
merzylinders das Ausriickmittel 20 ansteuern kann, urn 
das von der Kupplung 3 ubertragbare Drehmoment ge- 
zielt anzusteuern. Weiterhin kann der Nehmerzyiinder 
als ZentralausrQcker ausgestaltet sein und direkt oder 
indirekt das Drehmomentubertragungssystem ansteu- 
ern. Das von dem Ausgangsteil des Nehmerzylinders 
angesteuerte Ausriickmittel kann ein Ausriicklager 3c 
tragen, mittels welchem beispielsweise die Reibungs- 
kupplung 3 betatigt wird 

Bei einem Drehmomentubertragungssystem, wie Rei- 
bungskupplung, erfolgt die Ansteuerung des ubertrag- 
baren Drehmoments durch eine gezielte Anpressung 
der Kupplungsscheibe zwischen dem Schwungrad 25 
und der Druckplatte 3a. Ober die Stellung beispielswei- 
se des Ausruckmittels 20 kann die Kraftbeauf schlagung 
der Druckplatte 3a bzw. der Reibbelage geaelt ange- 
steuert werden, wobei die Druckplatte 3a dabei zwi- 
schen zwei Endpositionen bewegt werden kann und in 
einer beliebigen Stellung zwischen den beiden Endposi- 
tionen fbtiert werden kann. 

Die eine Endposition entspricht einer vollig einge- 
ruckten Kupplungsposition, in welcher das ubertragba- 
re Drehmoment maximal ist und die andere Endposition 
entspricht der voBstandig ausgerfickten Kupplungsposi- 
tion, in welcher das Gbertragbare Drehmoment gleich 
null ist Zwischen diesen beiden Endpositionen liegt der 
Greifpunkt bei der Position beginnender Drehmoment- 
ubertragung. 
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Zur Ansteuerang eines ubertragbaren Drehmoments, Das AusfQhrungsbeispiel der Fig. 1 zeigt, dafi bei- 

welches beispielsweise geringer ist als das momentan spielsweise ein Drosselklappensensor 15, ein Motor- 

anliegeade Motormoment, kann beispielsweise eine Po- drehzahlsensor 16 und ein Tachosensor 17 Verwendung 

sition der Druckplatte angesteuert werden, die in einem finden und MeBwerte bzw. Daten an die Steuereinheit 

Zwischenbereich zwischen den beiden Endpositionen 5 weiterleiten. Weiterhin verfugt das Getriebe 4 uber ei- 

Hegt. Es kdnnen aber auch Obertragbare Kupplungsmo- nen Betatigungshebel 18, an welchem beispielsweise ein 

raente angesteuert werden, welche defmiert uber den Sensor oder ein Sensoriksystem zur Gangerkennung 

momentan jeweils anstehenden Motormomenten lie- und/oder Schaltabsichtserkennung angeordnet oder an- 

gen. gelenkt ist Im Bereicb des Getriebes 4 kann weiterhin 

Ein Drehmomentubertragungs system, wie Reibungs- *o ein Sensor 23 oder ein Sensoriksystem zur Erkennung 

kupplung, ist in der Regel derart ausgelegt daB das der aktuellen Gangposition und/oder der Schaltabsicht 

maximal ubertragbare Drehmoment urn einen gewissen angeordnet sein. Die Steuereinheit umfaBt mit ihrem 

Faktor, insbesondere groBer 13, uber dem nominal en Schneckengetriebe und der Schubkurbel und dem Ge- 

Motormoment liegt Dementsprechend herrscht bei ei- berzylinder 11 weiterhin einen Stellungssensor 14, wel- 

ner voilstandig eingeriickten Kupplung eine Oberan- *s cher die SteUung des Geberzylinderkolbens direkt oder 

pressung, da in den meisten Betriebszustanden nicht das indirekt detektiert Aus der Position des Geberzyiinder- 

nominaie Motormoment eingangssei tig an dem Dreh- kolbens kann mittels der physikalischen Eigenschaften 

momentubertragungssystem anliegt Mittels einer Mo- und/oder KenngroBen der Obertragungsstrecke 9, 10, 

mentennachfuhmng, <Lh. einer gezielten Ansteuerung 20 die Einruckposition des Drehmomentubertragungs- 

des ubertragbaren Drehmomentes durch das Drehmo- 20 systemes bzw. das von dem Drehmomentubertragungs- 

mentubertragungssystem kann das ubertragbare Dreh- system ubertragbare Drehmoment bestimmt oder be- 

moment in bezug auf das anliegende Motormoment an- rechnet werden. Entsprechend kann ein Kupplungsposi- 

gepaBt werden, wobei eine geringfugige Oberanpres- tionssensor direkt an dem Betatigungsmittei oder bei- 

sung oder eine geringfugige Unteranpressung gezielt spielsweise an der Druckplatte angeordnet oder ange- 

eingesetzt werden kann, das heiBt, das von den Drehmo- 25 lenktsein. 

mentubertragungssystemen ubertragbare Drehmoment Das Steuergerat oder die Steuereinheit 13 steht mit 

ist geringfugig groBer oder kleiner als das anliegende den Sensoren oder mit den anderen angeschlossenen 

Moment Elektronikeinheiten zumindest zeitweise in Signalver- 

Die Momentennachfuhrung des ubertragbaren Dreh- bindung und gibt dem Motor 12 der Betatigungseinrich- 

momentes hat unter anderem den Vorteil, daB die $° tung, wie Elektromotor, zur Kupplungsbetatigung bzw. 

Kupplung im wesentlichen nur soweit geschlossen wird, zur Einstellung des ubertragbaren Drehmomentes eine 

wie es das momentan anstehende Motormoment be- StellgroBe in Abhangjgkeit der MeBwerte und/oder der 

dingt und eine Reaktion in bezug auf ein weiteres Off- SystemeingangsgrdBen und/oder der Signale der ange- 

nen oder SchlieBen der Kupplung somit schneller schlossenen Sensorik und/oder von dem implementier- 

durchgefuhrt werden kann. Die Momentennachfuhrung & ten Steuer- oder Regelverfahren vor. Hierzu ist in dem 

mit einer geringfugigen Oberanpressung erlaubt eine Steuergerat 13 ein Steuerprogramm als Hard- und/oder 

Obertragung des momentan anstehenden Motormo- als Software implementiert Bei einem in einem Be- 

mentes und gewahrleistet die Dampfung von Drehmo- triebspunkt anliegenden Antriebsmoment, das anhand 

mentungleichfdrmigkeiten, welche uber das ubertrag- der SystemeingangsgrdBen bestimmt oder berechnet 

bare Drehmoment des Drehmomentubertragungssy- 40 wird, wild dem Stellglied eine Einstellposition berech- 

stems hinausgehen, da bei solchen Drehmomentun- net bzw. zugeordnet und dem Elektromotor eine Stell- 

gleichfonnigkeiten das Drehmomentubertragungssy- groBe vorgegeben, welche dieser ansteuert. Die Wirk- 

stembeginntzurutschen. verbindung zwischen dem Geberzylinder 11 und dem 

Das Obertragbare Drehmoment des Drehmoment- Nehmerzylinder 10, wie Hydraulikleitung, fuhrt dazu, 

ubertragungssystemes, wie Kupplung wird mittels einer 45 daB eine Bewegung des Geberzylinderkolbens zu einer 

Steuereinheit 13 gesteuert oder geregelt Als Steuerung Obertragung der Bewegung auf das Stellmittel 20 fuhrt 

wird nachfolgend ein Verfahren ohne Ruckfuhrung in und die Kupplung entsprechend der SteHgroBenvorga- 

einem offenen Steuerstrecke (open loop) verstanden. be angesteuert wird. 

Als Regehing wird ein Verfahren mit Ruckfuhrung in In dem in der Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsbei- 

einer geschlossenen Regelstrecke (closed loop) vers tan- 50 spiel mit einem Geber-, Nehmerzyiindersystem ist eine 

den. Bei einer Ruckfuhrung wird ein Istwertsignal zu- fluidbetatigte Losung mittels Hydraulikleitung darge- 

ruckgefuhrt und eine Differenz zwischen Soli- und Ist- stellt, welche in einem anderen Ausfuhrungsbeispiel 

wert bestimmt, wobei diese Differenz von dem Regler auch in einer anderen Art und Weise ausgefuhrt werden 

moglichst zu Null ausgeregelt wird. kann. Solche Losungen konnen die Kupplung beispiels- 

Zur Steuerung oder zur Regelung des Drehmoment- 55 weise auf rein mechanische Art und Weise uber ein 

ubertragungssystems werden Signale verwendet, wel- Gestange oder einen Bowdenzug ansteuern. 

che den Betriebszustand des Fahrzeuges im wesentli- Zur Bestimmung und zur Optimierung des jeweils 

chen reprasentieren oder kennzeichnen und welche von eingesteHten ubertragbaren Drehmoments ist eine ge- 

den jeweiligen KenngroBen des Systems abhangig sind. naue Kenntnis des gesamten Systems notwendig. Diese 

Die Sensoren, welche die Betriebsparameter detektie- 60 Kenntnis des Systems kann beispielsweise dadurch rela- 

ren, anzeigen und entsprechend abhangige Signale zur tiv gut erreicht werden, wenn der Greifpunkt des Dreh* 

Verfugung stellen, stehen in Signalverbindung mit der momentubertragungssystems relathr genau bekannt ist 

zentralen Steuer- oder Elektronikeinheit, wobei die zen- oder den tatsachlichen Verhaltnissen relativ gut nachge- 

trale Steuer- oder Elektronikeinheit ebenf alls mit weite- fuhrt oder adaptiert wird. 

ren Elektronikeinheiten, wie z.B. einer Elektronikein- 65 Ein Verfahren zur Adaption des Greifpunktes kann 

heit eines ABS-Systems v des elektronischen Motorma- vorsehen, daB der physikalisch vorliegende Greifpunkt 

nagements, einer Antischlupfregelung oder einer Ge- detektiert wird und dieser Wert des Greifpunktes in 

triebesteuerung in Verbindung stehen kann. einen Speicher abgelegt wird, wobei das Steuerverfah- 
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ren diesen Wert softwareseitig zur Kupplungssteuerung 
verwendet 

Ein weiteres Verfahren zur Adaption des Greifpunk- 
tes kann vorsehen, daB der physikalisch vorliegende 
Greifpunkt detektiert wird und dieser Wert mit dem 
momentan abgespeicherte n Wert des Greifpunktes 
verglichen wird und aufgrund des Vergleiches der abge- 
speicherte Wert des Greifpunktes inkrementell oder de- 
krementeUvei^dertwird. 

Das zweite beschriebene Verfahren hat den Vorted, 
daB bei einer Fehlmessung des Greifpunktes und einem 
anschlieBenden adaptiven Schritt der abgespeicherte 
Greifpunkt nicht zu sehr von dem physikalischen Greif- 
punkt abweicht Solche Fehlmessungen konnen bei- 
spielsweise durch Nebenverbraucherzu- oder -abschalt- 
vorgange verursacht werden, wenn diese in den Zeitbe- 
reich der Ermittiung oder der Adaption fallen. Somit 
kann das bestimmte Moment des Greifpunktes urn er- 
hebliche Betrage verf Slscht sein- 

Ein Zu- oder AbschaltprozeB einer Klimaanlage kann 
einen Fehler des Greifpunktes in der GroBenordnung 
von 5 bis 100 Nm verursacheiL Die Lenkhilfpumpe der 
Servolenkung kann ebenfalis Verfalschungen in der 
GroBenordnung von 10 Nm verursachen. 

Bei VerschleiB, bei Toleranzen und bei anderen Ab- 
weichungen oder Veranderungen, wie zum Beispiel bei 
thennischen Einflussen im gesamten das Drehmoment- 
ubertragungssystem tangierenden Bereich, inklusive 
der Obertragungsstrecke und des Stellgliedes kann eine 
Anderung des tatsachlichen ubertragbaren Drehmo- 
ments respektive eine Anderung des Greifpunktes im 
Vergleich zu dem abgespeicherte n Wert und somit 
auch an dem eingestellten ubertragbaren Sollkupp- 
lungsmoment oder Greifpunkt erfolgen, so daB die in 
zumindest einem Speicher abgelegten Datensatze nicht 
das in jedem Betriebspunkt vorherrschende System be- 
schreiben. Durch beispielsweise eine Erwarmung im 
Motorraum kann eine Erwarmung der Obertragungs- 
strecke zu einer Verschiebung der physikalischen Posi- 
tion des Greifpunktes fuhren, was zu einer Differenz 
zwischen dem abgespeicherten Wert und dem realen 
Wert des Greifpunktes fuhrt Erfolgt in einer solchen 
Situation eine Ansteuerung des Drehmonientubertra- 
gungssystems, so ist das eingestellte Qbertragbare Dreh- 
raoment im Vergleich zu dem Sollwert mit einer relativ 
groBen Abweichung behaftet 

Wird beispielsweise das Drehmomentubertragungs- 
system derart angesteuert, daB ein geringes Drehmo- 
ment ein Ankriechen des Fahrzeuges bewirken soil so 
kann je nach einer Verschiebung des Greifpunktes in 
die eine oder andere Richtung ein zu starkes Ankrie- 
chen oder ein Ausf all des Ankriechens resultieren. 

Das Steuern des Ankriechens ist bei einer Greif- 
punktverschiebung einer elektronisch gesteuerten 
Kupplung ein sehr sensitiver Vorgang, da das zum An- 
kriechen notwendige Kriechmoment im wesentlichen 
sehr gering ist Die Werte der Kriechmomente liegen im 
Bereich von einigen Nm bis einige 10 Nm. 

Beim Ankriechen wird die Kupplung des Fahrzeuges 
bis zu einem Sollmoment des Kriechmoments geschlos- 
sen, so daB sich das Fahrzeug in Leerlaufstellung des 
Lasthebels ohne Gaspedalbetatigrung Iangsam und 
gleichmaBig in Bewegung setzt Weicht die tatsachliche 
Kupplungskennlinie jedoch von der in der Steuerung 
programmierten Kennlinie und/oder von den abgespei- 
cherten Daten ab, so wird die Kupplung entweder zu 
weit oder zu wenig geschlossen. Entsprechend wird das 
Fahrzeug entweder zu stark oder zu schwach ankrie- 



10 



15 



20 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



65 



chen. Bei einem zu starken SchlieBen der Kupplung be- 
steht die Gefahr, daB der Motor abgewurgt wird, wobei 
bei einem zu schwachen SchlieBen der Kupplung die 
Mogiichkeit des Ausfalles des Kriechvorganges besteht 
und das Fahrzeug wQrde dann nur bei bet&tigtem Last- 
hebel anf ahren oder sich in Bewegung setzen. 

Eine sogenannte Greifpunktverschiebung stellt ent- 
sprechend dem oben Beschriebenen eine Verschiebung 
der tatsachlichen Kupplungskennlinie im Vergleich zu 
der Nominalkennline dar, wobei die softwareseitig ab- 
gespeicherte und verwendete Kupplungskennlinie dein 
ursprunglichen Verlauf folgt Eine Greifpunktadaption 
kennzeichnet ein Verf ahren, bei welchem die software- 
seitig abgespeicherte bzw. benutzte Kupplungskennli- 
nie der physikalisch vorherrschenden Kupplungskennli- 
nie angepaBt oder angenahert wird 

Eine Greifpunktadaption kann insbesondere als Para- 
meter-, Signal- oder Strukturadaption durchgefuhrt 
werden, wobei die Parameteradaption ein bevorzugtes 
Verf ahren ist 

Die Fig. 2 zeigt eine Kupplungskennlinie 50 in einem 
Diagramm, in welchem auf der Ordinate ein Moment M 
und auf der Abszisse ein Ausruckweg S der Kupplung 
aufgetragen ist, wobei die Kupplung nach der Fig. 1 
mittels eines Hydrauliksystems angesteuert wird. 

Bei einer Fluidabkuhlung der Hydraulikflussigkeit im 
Hydrauliksystem zur Ansteuerung der Kupplung ver- 
schiebt sich die Kupplungskennlinie von der Kurve 50 
zur Kurve 51, respektive bei einer Fiuiderwarmung zur 
Kurve 52. Ein einzustellendes Moment MksoU entspricht 
bei einer Abkuhlung oder einer Erwarmung des Fluids 
einem jeweils anderen Weg S bzw. einer anderen Aus- 
ruckposition der Kupplung, so daB bei einer Einstellung 
eines festgelegten Momentenwertes bei beispielsweise 
thennischen Veranderungen jeweils auch ein verander- 
ter Weg bzw. eine veranderte Kupplungsposition einge- 
stellt werden muB. 

Betrachtet man einen fest eingestellten Wert der 
Kupplungsposition, welcher beispielsweise mit GP be- 
zeichnet ist, das heiBt dieser Wert entspricht bei einer 
nominalen Kupplungskennlinie nach der Kurve 50 ei- 
nem Sollmoment von 9 Nm, wie auf der Ordinate abzu- 
lesen ist, so ist bei einer Fluidabkuhlung das dadurch 
eingestellte Kupplungsmoment etwa doppelt so groB, 
wie es bei dein Punkt 53 zu erkennen ist Respektive bei 
einer Fiuiderwarmung ist das eingestellte Kupplungs- 
moment sehr gering und nahezu Null, wie es in Punkt 54 
zu erkennen ist 

Wie das Beispiel der Fig- 2 zeigt, resultiert aus einer 
Veranderung der Kupplungskennlinie gegenuber den 
abgespeicherten urspriinglichen Daten der Kupplungs- 
kennlinie in einem falsch eingestellten ubertragbaren 
Drehmoment, wenn der gleiche Weg eingestellt wird, 
wobei das Beispiel der thennischen Veranderung eines 
Fluids in der Obertragungsstrecke beispielhaft auch fur 
den VerschleiBfall oder andere systemverandernde Pro- 



zesseve_ w 

Zu beachten ist bei den das System verandernden 
Vorgangen, daB zwischen reversiblen und irreversiblen 
Vorgangen zu unterscheiden ist, wobei der VerschleiB 
von Reibbelagen oder anderen BauteOen ein irreversib- 
ler ProzeB ist Die beispielsweise thennischen Verande- 
rungen des Drehmomentflbertragungssystemes sind re- 
versible Vorgange, welche in verschiedenen Betriebszu- 
standen wiederholt auftreten konnen, wie beispielswei- 
se nach einem Absteilen des Fahrzeuges oder nach Neu- 
start sowie nach Anderungen der Belastung des Fahr- 
zeuges. Diese Vorgange konnen zeitlich veranderlich 
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Die Fig. 3 zeigt einen Signalverlauf von Momenten- 
werten M als Funktion der Zeit, das heiBt auf der Ab- 
szisse ist die Zeit t auf getragen und auf der Ordinate das 
Drehmoment M, wobei die Kurve 100 das Kupplungs- 
moment darsteUt und die Kurve 101 das Motormoment 
Das Signal des Motormomentes 101 wird entweder di- 
rekt oder anhand von Signalen bestimmt, welche pro- 
portional zu dem Motormoment sind oder dieses repra- 
sentieren, wie beispielsweise die Motordrehzahl, die 
Drosselklappenstellung, der Ansaugdruck und/oder die 
Einspritzzeit oder die Lasthebelstellung. Ebenso kann 
auch eine Kombination dieser GrdBen verwendet wer- 
den, urn das Motormoment zu bilden. Zu Beginn des 
dargestellten Zeitraumes im Bereich zwischen Zeit- 
punkt 102 und 103 ist das Kupplungsmoment im wesent- 
iichen konstant uhd auf einem geringen Wert 108, bei- 
spielsweise null, und das Motormoment ist im wesentli- 
chen konstant, wobei sowohl die MeBungenauigkeit als 
auch die zeitliche Variation des Motormomentes auf- 
grund der Leerlaufregelung eine gewisse Streuung des 
Wertes von 101 hervorrufen. Das Motormoment ist in 
diesem Zeitbereich auf einem Wert 104. 

In dem Zeitraum zwischen dem Zeitpunkt 103 und 
105 werden MeBwerte erfaBt oder aufgenommen und 
am Ende des Zeitraumes werden die MeBwerte gemit- 
telt, so daB fur den Zeitraum 106 ein gemittelter MeB~ 
wert Mmi vorhanden ist, welcher abspeicherbar ist und 
das Motormoment in diesem Zeitbereich reprasentiert 
In dem Zeitbereich zwischen dem Zeitpunkt 105 und 
107 wird das Kupplungsmoment von einem Wert 108 
auf einen Wert 109 erhoht, wobei sich in diesem Zeit- 
raum auch der Wert des Motormomentes erhoht, von 
einem Wert 104 auf einen Wert 110. Die Erhdhung des 
Motormomentes resultiert aus der Gleichgewichtsbe- 
dingung im Leerlauf, da der Leerlaufregler bei einer 
erhohten Motorlast das Motormoment erhoht Grund- 
lage ist somit das statbche Momentengieichgewicht am 
Motor, welches aufgmnd der Leerlaufregelung bei Mo- 
toren nach dem Stand der Technik im Leerlauf in der 
Regel vorherrscht Demnach muB eine Erhdhung des 
Kupplungsmomentes im stationiren Zustand eine im 
wesentlichen betragsgleiche Erhdhung des Motormo- 
mentes hervorruf en. In diesem Sinne gilt der abgespei- 
cherte Wert des Greifpunktes dann als korrekt einge- 
stellt bzw. abgespeichert, wenn der Gieichgewichtszu- 
stand am Motor realisiert ist; Ah. wenn bei korrekt 
erfaBtem Greifpunkt sich das Motormoment urn etwa 
den gleichen Betrag erhoht, urn welchen das Kupp- 
lungsmoment erhoht wird Im Zeitraum zwischen dem 
Zeitpunkt 107 und dem Zeitpunkt 111 wird das Motor- 
moment bzw. werden Signal e, welche das Motormo- 
ment reprasentieren, wiederum detektiert, anschlieBend 
werden diese Signale, welche aufgenommen wurden, 
gemittelt In dem Zeitraum zwischen dem Zeitpunkt 111 
und dem Zeitpunkt 1 12 wird das Kupplungsmoment von 
dem Wert 109 wieder auf den Wert 108 abgesenkt Ent- 
sprechend reduziert sich auch das Motormoment auf 
den Wert 104. 

Zur Adaption des Greifpunktes wird nun der gemit- 
telte Motonnomentenwert des Zeitpunkt es 106 mit dem 
gemittelten Motonnomentenwert des Zeitpunktes 113 
derart verglichen, daB z. B. eine Differenz gebfldet wird 
und der Absolutbetrag bestimmt wird, urn welchen sich 
das gemhtelte Motormoment erhoht hat. Gleichzeitig 
ist bekannt, urn welchen Betrag das Kupplungsmoment 
erhoht wurde. Die Differenz zwischen dem Kupplungs- 
moment 109 des Zeitbereiches 113 zu dem Kupplungs- 



moment 108 des Zeitbereiches 106 gibt den SoUwert 
vor, urn welchen sich das gemittelte Motormoment in 
den entsprechenden Zeitbereichen erhoht haben sollte, 
daroit der Greifpunkt als korrekt abgespeichert gilt Bei 
5 einem Momentengleichgewichtszustand des Motors im 
Leerlauf ruft eine geringe Erhdhung des Kupplungsmo- 
mentes eine eben solche Erhdhung des Motormomentes 
hervor. Herrscht eine Differenz oder Abweichung zwi- 
schen der Motormomentendifferenz und der Kupp- 

*o Iungsmomentendifferenz, ist der Greifpunkt vor dem 
Zyklus nicht korrekt eingesteUt bzw. abgespeichert 
worden oder aber das System mit Obertragungsstrecke, 
Kupplung und Antriebsstrang hat sich in dem Zeitraum 
seit dem letzten Adaptionsschritt verandert 

is Durch diese Veranderung beispielsweise der Ober- 
tragungsstrecke oder des Drehmomentubertragubgssy- 
stems weicht nun die Differenz der gemittelten Motor- 
momentenwerte von der Differenz der Kupplungsmo- 
mente ab. Bei einer Abweichung wird der abgespeicher- 

20 te Greifpunktwert GP urn einen geringen Wert veran- 
dert, urn dem Wert des physikalischen Greifpunktes an- 
genahert oder angeglichen zu werden. Je nach dem Vor- 
zeichen der Differenz zwischen der Differenz der gemit- 
telten Motormomentenwerte und der Differenz der 

25 Kupplungsmomente respektive je nach dem, in welche 
Richtung sich der physikalische Greifpunkt verschoben 
hat, siehe auch Fig. 2, wird der abgespeicherte Greif- 
punkt GP urn einen Betrag AGP inkrementell erhoht 
oder dekrementell verringert Die Schrittweite AGP 

30 kann von der Differenz zwischen den Moment enwerten 
des Motors und der Kupplung abhangen. Die Schritt- 
weite AGP kann aber auch fiadert sein. 

Die Adaption des Greifpunktes wird vorzugsweise in 
bestimmt en Betriebszustanden durchgefQhrt, in wel- 

35 chen sie fur die Passagiere und den Fahrer des Fahrzeu- 
ges nicht oder nur geringfugig bemerkbar oder spurbar 
sind. Ein solcher Betriebspunkt oder Betriebsbereich ist 
der Stand des Fahrzeuges bei laufender Antriebseinheit, 
wie Motor, bei eingelegtem Gang und betatigter Brem- 

40 se, wie Hand-, FuB- oder Feststellbremse. Weitere mog- 
liche Betriebszustande sind Zustande, bei welchen eine 
geringe Anderung des Obertragbaren Kupplungsmo- 
mentes nicht zu einer Anderung des Fahrzustandes 
fuhrt, so daB das Adaptionsverfahren im wesentlichen 

45 unbemerkt fur den Fahrer durchgefQhrt werden kann. 
Die Greifpunktermittlung kann aber auch in anderen 
Betriebssttuationen durchgefQhrt werden. 

Zur DurchfQhrung der Adaption wird mhtels einer 
Abfrage f estgesteilt, pb ein Betriebszustand gegeben ist, 

^0 in welchem eine Adaption des Greifpunktes oder der 
Kupplungskennlinie durchgefQhrt werden soIL Ist diese 
Abfrage positiv bewertet, wird die Adaption des Greif- 
punktes beispielsweise nach dem Schema des Verlauf es 
nach Fig. 3 durchgefQhrt Die DurchfQhrung der Adap- 

55 tion bendtigt ein Zeitfenster im Sekundenbereich, das 
heiBt, daB eine Adaption im wesentlichen innerhalb ei- 
nes Zeitf ensters von einer Sekunde bis ca. 20 Sekunden 
sinnvoll durchgefQhrt werden kann. Im wesentlichen 
kommen vorzugsweise Adaptionsverfahren zum Ein- 

60 satz, bei welchen die Zeitfenster zur MeBwerterfassung 
und Kfittelung im Sekundenbereich liegen. Die Dauer 
der Zeitfenster zur MeBwerterfassung und Mittelung ist 
abhingig von der Taktfrequenz der Steuereinheit zur 
Datenerfassung und von der Gflte des Signales, das er- 

65 faBt werden soil Die Zeitfenster zur Datenerfassung 
des Beispieles der Fig. 3 sind auf jeweils 2 Sekunden 
ausgelegt. Die Wiederholdauer bzw. die Zeit zwischen 
den jeweiligen Adaptionsvorgangen kann variabel ge- 
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staltet werden, wobei eine direkte Folge von Adaptions- 
vorgangen in der Regel nicht zweckmiBig ist Zwischen 
den Adaptionsvorgangen zeigt es sich ais gunstig, wenn 
ein geringer Zeitraum vorhanden ist, welcher bei den 
meisten Fahrzeugen benotigt wird, urn das Leerlaufver- 
halten des Motors wieder zu stabilisieren. Ein Einleiten 
des nachsten Adaptionsschrittes sollte vorzugsweise 
erst dann vorgenommen werden, wenn der Antriebs- 
strang mit dem Motor wieder ira Gleichgewichtszu- 
stand ist 

Pie Fig. 3 zeigt wie oben beschrieben im Zeitbereich 
von dem Zeitpunkt 102 bis zum Zeitpunkt 112 eine An- 
steuerung des Drehmomentiibertragungssystems, wie 
Kupplung* zu Zwecken der Ermittlung oder der Adap- 
tion- Im Zeitbereich nach dem Zeitpunkt 112 ist ein 
Zeitbereich 125 dargestellt, in welchem keine Adaption 
durchgefuhrt wird. In den Zeitbereich 125 fallt eine Er- 
hdhung des Motormomentes, welche mit dem Pfeil 126 
gekennzeichnet ist Diese im wesentlichen sprunghafte 
Momentenerhohung kann durch eirien Nebenverbrau- 
cher verursacht sein, der zum Zeitpunkt 126 zu- oder 
abgeschaltet wurde. Solche Nebenverbraucher sind bei- 
spielsweise die Lichtmaschine, die Klimaanlage, die 
Lenkliilfpumpe und andere Aggregate, wie zum Beispiel 
zuschaltbare Kompressqren. 

Ab dem Zeitpunkt 127 bis zu dem Zeitpunkt 128 wird 
die Adaptionsstrategie entsprechend dem oben be- 
schriebenen durchgefuhrt, wobei der Ablauf der Adap- 
tion entsprechend dem Ablauf im Zeitbereich von Zeit- 
punkt 103 bis Zeitpunkt 1 12 ist 

Auf grand der Differenzbildung und der Mittelung der 
Daten der Zeitbereiche spielen solche bei 126 auftreten- 
den spontanen einmaligen Ereignisse respektive Ande- 
rungen des Motormomentes keine oder nur eine gerin- 
ge Rolle. Tritt der Momentensprung auBerhalb des 
Adaptionszeitfensters auf, wird die Greifpunktermitt- 
lung bzw -adaption nicht verf alscht 

Tritt die Anderung des Motormomentes wahrend der 
Adaptionsphase auf, kann durch die Mittelung von Da- 
tensatzen der fehlerhafte EinfluB vermindert werden. 

Die Mittelung der Datensatze der jeweiligen MeBpe- 
rioden ist fur die Datenqualhat vorteilhaft, da die Streu- 
ung der MeBdaten eines Zeitraumes in der Regel zu 
beachtenist 

Die Adaption des Greifpunktes erfolgt vorteilhaft in 
der Art und Weise, daB nach der Bestimmung der Diffe- 
renz der Mittelwerte des Motormomentes und des ein- 
gestellten Kupplungsmomentes der zumindest zwei 
Zeitbereiche festgestettt oder berechnet wird, ob der 
oder die Motormomentwerte groBer oder kleiner als 
der oder die Werte des Kupplungsmomentes ist/sind In 
dem einen Fall, daB der oder die Werte des Motormo- 
mentes groBer ist/sind als der oder die Werte Kupp- 
lungsmomentes wird der softwareseitig abgespeicherte 
Greifpunkt GP urn ein Inkrement erhdht Im umgekehr- 
te Fall daB die Differenz der Mittelwerte des Motormo- 
ments unter der Differenz des Kupplungsmomentes 
liegt, resultiert aus dem Momentengleichgewicht des 
Motors zumindest im Leerlaufbetrieb, daB das tatsach- 
lich wirksame Kupplungsmoment kleiner als der vorge- 
gebene Wert des Sollkupplungsmomentes ist In diesem 
Fall wird der Greifpunkt dekrementiert 

Ist die Adaption in einem vorherrschenden Betriebs- 
zustand zugelassen, erfolgt die Adaption zumindest zeit- 
gesteuert Durch die Inkrementierung oder Dekremen- 
tierung des Greifjpunktes GP urn ein AGP ist gewahrlei- 
stet, daB der Greifpunkt nicht mit einem Schritt um 
einen erheblichen Wert verandert wird. 
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Tritt eine Verfalschung des Motormomentes auf, da 
das Gleichgewicht durch einen Nebenverbraucher 
kurzfristig verandert wird, wurde andernfalls eine zu 
groBe Greift>unktverschiebung resultieren. 
5 Die Greifpunkteinstellung erfolgt inkrementell oder 
dekrementefl, Ah, das in dem nachsten Zyklus einge- 
stellte Kupplungsmoment betragt nicht den Wert GP, 
109 sondern einen Wert GP ± AGP wobei das Vorzei- 
chen von AGP davpn abhangt, ob die Motormomenten- 

10 differenz groBer oder kleiner als die Kupplungsmomen- 
tendifferenz beim letzten Vergleich war. 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn zur Adaption 
des Greifpunktes eine Mehrzahl von MeBzyklen durch- 
gefuhrt werden und anhand der berechneten oder be- 

15 stimmten jeweiligen der Zyklen der Greifpunkt adap- 
tiert oder berechnet und angenahert wird 

Zur Adaption des Greifpunktes kann im Vergleich zu . 
einer inkrementellen oder dekrementellen Adaption mit 
festen Adaptionsschritten AGP auch ein Verfahren mit 

20 einem dynamischen AGP vorteilhaft eingesetzt werden. 
Der Wert von AGP kann dabei von dem bereqhneten 
physikalischen Greifpunkt und von dem Sollkupplungs- 
moment abhangen und beispieisweise mittels eines 
funktionellen Zusammenhangs bestimmt werden oder 

25 mittels eines Kennfeldes abgelegt sein. Der Wert von 
AGP kann linear von der Abweichung zwischen SoU- 
und Istwert des Greifpunktes abhangen. 

Die Fig. 4 zeigt ein Blockschaltbild, welches beispieis- 
weise einen Ablauf eines Adaptionsverfahrens darstellt 

30 Ausgehend von der Verzweigung 200 wird die Greif- 
punktadaption ereignisgesteuert oder zeitgesteuert ein- 
geleitet oder verhindert Der Block 200 firagt uber Sy- 
stemparameter den Betriebszustand ab und erkennt, ob 
ein Betriebszustand vorliegt, in welchem die Greifpunk- 

35 tadaption durchgefuhrt werden kann bzw. durchgefuhrt 
wird oder ob ein Betriebszustand vorliegt, in welchem 
die Greifpunktadaption nicht durchgefuhrt wird 

Hat die Ereignissteuerung des Blocks 200 festgesteUt, 
daB ein Betriebszustand vorliegt, in welchem die Greif- 

40 punktadaption durchgefuhrt werden kann, so wird in 
diesem Betriebszustand die Greifpunktadaption zeitge- 
steuert durchgefuhrt, das heiBt, die Greifpunktadaption 
erfolgt zweckmaBigerweise nicht standig, sondern unter 
Zuhilfenahme von Zeitfenstern, in welchen eine Adap- 

45 tion durchgefuhrt wird. 

Stellt die Ereingnissteuerung des Blocks 200 bzw. die 
Zeitsteuerung des Blocks 200 fest, daB eine Adaption 
durchgefuhrt wird, so gibt der Block 201 den Takt vor, in 
welchem MeBwerte des Motormomentes bzw. von 

50 MeBgrdBen aufgenommen werden, welche proportio- 
nal zum Motormomentes sind oder das Motormoment 
zumindest im wesentlichen reprasentieren. 

Im Block 202 wird das Drehmomentubertragungssy- 
stem, wie Reibungskupplung, auf einen Sollmomenten- 

55 wert Mr = Mki eingestellt, das heiBt, die Kupplung 
kann auf diesen Wert gedffnet, geschlossen oder unver- 
andert bleiben, je nachdem, welcher Sollkupplungsmo- 
mentenwert vor dem Zeitpunkt dieser Ansteuerung ein- 
gestelhist 

60 Der Funktionsblock 203 fuhrt eine MeBwertauftiah- 
me von diskreten MeBwerten durch, wobei die MeB- 
werte das Motormoment zumindest reprasentieren. Die 
MeBwerte werden fiber deh Zeitraum Ti — m x At 
summiert, wobei Ti und ni den gesamten Zeitraum der 

65 MeBwertaufnahme bestimmen und hi im wesentlichen 
die Anzahl der ermittelten MeBwerte oder die Anzahl 
der ermittelten MeBwerte + 1 darstellen und At die 
Taktzeit der MeBwertaufnahme angibt Weiterhin wer- 
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den die MeBwerte des Zeitraumes Ti summiert 

Im Block 204 wird der Mittelwert des Motormomen- 
tes fQr den Zeitraum Ti gebildet, das heiBt aus den sum- 
mterten MeBwerten wird das Motormoment bestimmt 
und dieser Wert wird uber die Anzahl der aufgenomme- 
nen MeBwerte gemittelt 

In dem Funktionsblock 205 wird die Kupplung auf ein 
Sollmoment Mk2 eingestellt, das heiBt Mr. = Mr2- Der 
Wert von Mk2 sollte sinhvollerweise verschieden sein 
zu Mfu. Der Block 206 sieht wiederum ebenf alls wie der 
Block 203 eine Aufnahme von MeBwerten im Zeitbe- 
reich T2 vor, wobei T2 = n2 x At ist Weiterhin wird 
entsprechend dem Funktionsblock 203 in dem Funk- 
tionsblock 206 eine Summation der MeBwerte durchge- 
fuhrt Im Funktionsblock 207 wird dann der Mittelwert 
des Motormomentes des Zeitbereiches T 2 berechnet, 
wobei uber die Anzahl der wahrend des Zeitraumes T2 
auf genommenen MeBwerte gemittelt wird. 

Am Ende des Blockes 207 wird die Kupplung wieder 
auf einen Wert eingestellt, welchen die Kupplung vor 
Beginn der Adaption eingestellt hatte. Dies kann jedoch 
auch entfallen, das heiBt, das Kupplungsmoment bleibt 
auf dem Wert Mk2. 

In dem Funktionsblock 208 wird die Differenz der 
gemittelten Motormomentenwerte gebildet 
Mm2— Mmi und gleichzeitig wird die Differenz der ein- 
gestellten Kupplungsmomente gebildet Mk2— Mki. Im 
AnschluB an die Differenzbildung wird verglichen, ob 
die Motormomentendifferenz groBer oder kleiner als 
die Kupplungsmomentendifferenz ist und in Abhangig- 
keit davon wird entschieden, wie der softwareseitig ein- 
gestellte Greifpunkt verandert bzw. adaptiert wird. Ist 
die Motormomentendifferenz groBer als die Kupp- 
lungsmomentendifferenz, so wird in einem folgenden 
Schritt 209 der Greifpunkt GP urn den Betrag AGP 
erhoht Im anderen Falle, wenn die Motordifferenz klei- 
ner oder gleich der Kupplungsmomentendifferenz ist, 
wird in einem folgenden Schritt 210 der Greifpunkt GP 
urn den Betrag AGP dekrementiert 

Die Inkrementierung/D ekrementierung des Wertes 
des Greifpunktes kann auch erst dann durchgefuhrt 
werden, wenn die Differenz oder Abweichung der Mo- 
tormomentendifferenz (Mm2 Mmi) von der Kupplung 
von der Kupplungsmomentendifferenz (Mk2— Mki) 
groBer ist als ein vorgebbarer Toleranzbereicb. 

Liegt die Abweichung innerhalb des Toleranzberei- 
ches, kann eine Adaption oder eine Veranderung des 
abgespeicherten Wertes des Greifpunktes unterbleiben. 
Iiegt die Abweichung auBerhalb des Toleranzberei- 
ches, so wird der Wert des Greifpunktes inkrementiert 
oder dekrementiert. 

Im weiteren Fortgang ist die Adaption abgeschlossen 
und mittels der Ereignissteuenmg oder Zeittaktsteue- 
rung 200 wird entschieden, ob der nachste Adaptions- 
vorgang bzw. Adaptionsschritt eingeleitet wird. 

Die Unterschetdung, ob die Motormomentendiffe- 
renz groBer oder kleiner als die Kupplungsmomenten- 
differenz ist, geht davon aus, daB auf grand der Streuung 
der MeBwerte des Motormomentes und der nachfot- 
genden Mitteluhg der MeBwerte eine Gleichheit zwi- 
schen den Motormomentenwerten und den Kupplungs- 
momentenwerten nicht immer erreichbar ist, so daB auf 
Gleichheit nicht zwingend abgefragt werden muB und 
die daraus folgende nicht durchgefuhrte Veranderung 
der Adaption des Greifpunktes gegebenenfalls unter- 
bleiben kann. 

Vorteilhaft kann es sein, wenn bei der Adaption des 
Greifpunktes auch negative Kupplungsmomente ange- 



steuert werden. Solche negativen Kupplungsmomente 
sind derart bestimmt, daB eine Kupplungsposition mit 
einem entsprechenden Kupplungsmoment angesteuert 
wird, die ausgehend von dem Greifpunkt in Richtung 
5 Offnen der Kupplung betatigt oder eingestellt wird. 
Stellt der Greifpunkt eine Kupplungsposition bei begin- 
nender Drehmomentubertragung dar und erfolgt bei 
eiher gegenuber dem Greifpunkt in Richtung SchlieBen 
angesteuerter Betatigung eine im wesentlichen progres- 

10 sive Zunahme des ubertragbaren Drehmomentes oder 
des Kupplungsmomentes; so kann bei gegenuber dem 
Greifpunkt in Richtung Offnen der Kupplung erfolgter 
Betatigung yon negativen Momenten gesprochen wer- 
den, auch wenn das in dieser gegenuber dem Greifpunkt 
zumindest geringfugig ausgeruckten Kupplungsposi- 
tion ubertragb are Kupplungsmoment verschwindet. Ein 
negatives Kupplungsmoment bedeutet somit in diesem 
Falle nicht, daB sich die Drehrichtung umgekehrt hat, 
sondern diese Bezeichnung ist eine Beschreibung einer 

20 Kupplungsposition zwischen der vollstahdig ausgeruck- 
ten Kupplungsposition und den Greifpunkt So wird bei 
der Einstellung eines negativen Momentes die Kupp- 
lung in eine Position zwischen der yollstandig ausge- 
ruckten Kupplungsposition und dem Greifpunkt einge- 

25 stellt, da es moglich ist, daB bei der Greifpunktadaption 
bei einer Einstellung auf den Greifpunkt ein Schleppmo- 
ment ubertragen werden konnte und somit eine Verfal- 
schung der Motormomentwerte erfolgen konnte. Durch 
die Einstellung einer Position zwischen der vollstandig 

30 ausgeruckten Kupplungsposition und dem Greifpunkt 
wird erreicht, daB ein Wert des Motormoments meBbar 
ist, bei dem kein Schleppmoment durch die Kupplung 
ubertragen wird. Als SteuergrdBe oder Regelgrdfie 
wird bei einer solchen Vorgehensweise die Kupplungs- 

35 position gewahlt 

Mit der Beschreibung, daB ein negatives Kupplungs- 
moment angesteuert wird, ist somit umschrieben, daB 
die Kupplung derart geoffnet wird, daB sie auf eine 
Position geoffnet wird, die zwischen dem Greifpunkt 

40 und der vollstandig geoffneten Position Iiegt oder daB 
die Kupplung in ihre vollstandig geoffnete Position be- 
tatigt wird. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken kann 
es vorteilhaft sein, wenn der Greifjpunkt derart ermittelt 

4 5 wird, dafi das zu einem Kupplungsmomentenwert von (0 
Nm + x Nm) zugehdrige Motormoment (y Nm + x 
Nm) in Schritten bestimmt wird. 

Dies kann derart erfolgen, daB in einem ersten Schritt 
der zu (0 Nm) Kupplungsmoment gehorige Wert (y Nm) 

so Motormoment bestimmt wird und anschliefiend ein 
Tastmoment mit einem Wert von beispielsweise 4 Nm 
Kupplungsmoment angesteuert wird und der Wert von 
(z Nm) Motormoment bestimmt wird. Liegt die Diffe- 
renz der Motormomente von (z Nm— y Nm) auBerhalb 

55 einer Toleranzbreite der Differenz der Kupplungsmo- 
mente von (0 Nm— 4 Nm), so stimmt der Wert des 
Greifpunktes nicht mit dem realen Greifpunkt uberein. 
Aus der Differenz der Differenzen (z Nm— y Nm)— (0 
Nm— 4 Nm) kann die Abweichung des Greifpunktes 

60 bestimmt werden. Anschliefiend kann der in der Steue- 
rung verwendete Wert des Greifpunkt inkrementiert 
oder dekrementiert werden. Ebenso kann der verwen- 
dete Wert Greifpunktes auf den berechneten Wert des 
Greifpunktes verandert werden. 

65 Weiterhin konnen auch ein Vergleich von mehreren 
Werten des Kupplungsmomentes und des Motormo- 
mentes herangezogen werden. Beispielsweise sei das 
Kupplungsmoment auf einen Wert von (4 Nm) ange- 
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steuert und es wird ein Motormoment von (4 Nm + x 
Nm) detektiert Bei einer Reduktion des Kupplungsmo- 
mentes auf (2 Nm) wird ein Motormoment von (2 Nm + 
x Nm) detektiert Bei einer Reduktion des Kuppiungs- 5 
momentes auf (0 Nm) wird ein Motormoment von (x 
Nm) detektiert AnschlieBend kann die Kupplung voll- 
standig geoffnet werden und das Motormoment kann 
ohne Schleppmoment der Kupplung ermittelt werden. 
Der Wert des Greifpunkts ist somit bestimmbar und der w 
von der Steuerung verwendete Wert des Greifpunktes 
ist an den physikalischen Wert des Greifpunktes anpaB- 
bar oder adaptierbar. Der Greifpunkt wird so berech- 
net, daB bei einem angegebenen Kupplungsmoment das 
Motormoment sich entsprechend erhdht is 

Bei den oben beschriebenen Vorgehensweisen oder 
Verfahren zur Bestimmung des Greifpunktes und/oder 
zur Adaption des Greifpunktes respektive des als Greif- 
punkt abgespeicherten Wertes zur Verwendung bei der 
Ansteuerung des Drehmomentubertragungssystemes ^ 
wird davon ausgegangen, daB eine Gleichgewichtsbe- 
dingung des stationar arbeitenden Motors gilt, das heiBt, 
daB das angelegte oder eingestellte Kupplungsmoment 
durch den Leerlaufregler dadurch kompensiert wird, 
daB das Motormoment um den Betrag des Kuppiungs- ^ 
momentes erhoht wird Dies kann beispielsweise bei 
stehendem Fahrzeug oder bei rollendem Fahrzeug bei 
eingelegtem Gang oder ohne eingelegten Gang erfol- 
gen. Im letzteren Fafle wird das Schleppmoment des 
Getriebes des Fahrzeuges ausgenutzt Bei diesen Vor- M 
gehensweisen bei erfindungsgemafien Fahrzeugen wird 
von dem im wesentlichen stationaren Zustand des Mo- 
tors ausgegangen, so daB keine anderen Einflusse das 
Motormoment # beeinflussen, so daB samtliche Auswir- 
kungen Oder Anderungen auf das Kupplungsmoment 
oder auf die Betatigung der Kupplung zuruckgefuhrt 
werden konnen. 

Liegt ein stationarer Zustand des Motors nicht oder 
nur bedingt vor, wie dies beispielsweise in der Warm- 
laufphase des Motors durch Leerlaufanreicherung oder ^ 
Zundwinkelverstellung gegebenenf alls der Fall ist, kann 
bei der Kenntnis der Ursache des nicht stationaren Ver- 
haltens auf grand einer bekannten Storquelle der EinfluB 
dieser Storquelle auf das Motormoment beispielsweise 
in seiner zeitlichen Entwicklung zumindest annahernd ^ 
berechnet oder bestimmt werden. Beispielsweise kann 
das Motormoment bei vollstandig geoffneter Kupplung 
uber einen vorgebbaren Zeitraum als Funktion der Zeit 
oder einer anderen GrdBe detektiert werden. Diese Ab- 
hangigkeit, wie Zeitabhangigkeit, des Motormomentes ^ 
kann durch eine Funktion extrapoiiert werden, so daB 
innerhalb eines weiteren vorgebbaren Zeitranmes diese 
Extrapolation des Motormomentes im wesentlichen 
Gultigkeit hat und das Motormoment sich entsprechend 
verindert Eine anschlieBende Greifpunktermitthing ^ 
mit einer Ansteuerung des Kupplungsmomentes und 
der Bestimmung des Motormomentes, beispielsweise 
nach dem oben beschriebenen Vorgehen, bezieht sich 
somit auf ein zeitlich veranderliches Motormoment Die 
den Kupplungsmomentenwerten entsprechenden Wer- ^ 
te des Motormomentes werden nach einer Berfickrichti- 
gung der zeitlich veilnderlichen Basis des Motormo- 
mentes bestimmt Die somit im wesentlichen nicht mehr 
zeitlich veranderlichen Werte des Motormomentes als 
Reaktion auf eine Ansteuerung des Kupplungsmomen- ^ 
tes konnen zur Bestimmung des Greifpunktes herange- 
zogen werden. 

Anhand zuvor bestimmter Motormomentverlaufe als 
Funktion der Zeit oder Kennungen des zeitlichen Ver- 
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laufes des Motormomentes kann eine Veranderung des 
Motormomentes bestimmt werden, die nicht auf das 
angesteuerte Kupplungsmoment zuriickzufuhren ist 
Somit wird ein unterlagerter zeitEcher Verlauf des Mo- 
tormomentes bestimmt Dieser Verlauf kann zur Be- 
stimmung des Kupplungsmomentes herangezogen wer- 
den* 

Aus der zuvor bestimmten zeitlichen Abhangigkeit 
oder Variation des Motormomentes, beispielsweise auf- 
grund einer zeitlich veranderlichen Motordrehzahl, 
kann ein somit drehzahlunabhangiges zeitlich konstan- 
tes Motormoment generiert oder berechnet werden, 
welches als Basis fur die Greif punktermittlung und/oder 
-adaption verwendet wird. 

Die Fig. 5 zeigt in einem Diagramm einen Verlauf 
einer Motordrehzahl n mo t und eines Motormomentes 
Mmot als Funktion der Zeit t Zum Zeitpunkt to wird der 
Verbrennungsmotor, wie beispielsweise Ottomotor 
oder Dieselmotor oder §hnliches, angelassen oder ge- 
startet Die Motordrehzahl 301 und das Motormoment 

302 steigen von einem Wert im wesentlichen gleich null 
auf jeweils einen ersten Wert nach dem Start an. In 
dieser Phase wird mittels einer Leerlaufanreicherung 
und/oder Zundwinkelverstellung oder anderer Verfah- 
ren die Startphase oder die Warmlaufphase des Motors 
begunstigt, wie dies bei einer Warmlaufanreicherung 
gunstig ist Die Motordrehzahl nmot. 301 des Motors 
steigt anfanglich von Null auf einen Wert 310, sinkt bis 
zu dem Zeitpunkt t3 im wesentlichen ab, bevor die Mo- 
tordrehzahl 301 zum Zeitpunkt t 3 ihren Leerlaufwert 
311 bei Normalbedingungen bei warmen Motor er- 
reicht hat Im wesentlichen gleichzeitig mit der zeitli- 
chen Variation der Drehzah! 301 im Zeitbereich von to 
bis t 3 erfolgt eine zeitlich veranderliche Modulation des 
Motormomentes 302, wobei das Motormoment bereits 
ab dem Zeitpunkt tz im wesentlichen konstant ist Das 
Motormoment liegt als digitales oder digitalisiertes Si- 
gnal vor, wobei die Signale jeweils um den Wert AM 
schwanken. Der Mittelwert von dem Motormoment 302 
liegt im wesentlichen bei dem Wert 31Z Das Signal kann 
auch analog vorUegen. 

Im Zeitbereich von tt bis t2 kann das Motormoment 
im wesentlichen mit einer linearen Funktion 303 ange- 
nahert werden. Wenn in diesem Zeitbereich eine Greif- 
punktbestimmung durchgefuhrt wird, kann die Funktion 

303 als zugrunde liegende Funktion herangezogen wer- 
den und mittels dieser Funktion das berechnete Motor- 
moment auf eine zeitunabhangige Basis umgerechnet 
werden. 

Wird dies nicht durchgefuhrt, kann bis zu dem Zeit- 
punkt t3 abgewartet werden, ab welchem ein stationares 
Motormoment vorliegt 

Die Fig. 6 zeigt in einem Diagramm, in Abanderung 
der Fig; 3* In diesem Diagramm ist das angesteuerte 
Kupplungsmoment 400, das Motormoment 401 und eine 
berechnete Funktion 402 als Funktion der Zeit aufgetra- 
gen. Das Motormoment 401 liegt nicht als stationares 
Signal vor, wie in Fig. 3, sondero als zeitlich veranderli- 
ches Signal. Die Gerade 402 entspricht im wesentlichen 
dem zeitlichen Verlauf des Motormomentes ohne Bela- 
stung durch eine Kupplungsbetatigung. Der Absolut- 
wert der Funktion 402 ist noch dem tatsachlichen Wert 
des Motormomentes anpaBbar. Die Funktion 402 ist 
beispielsweise durch eine Datenerfassung der Motor- 
momentwerte in einem vorgebbaren Zeitfenster ennit- 
telbar. Durch die Bestimmung des drehzahlabhangigen 
Motormomentensignales 403, das proportional der 
Funktion 402 ist, kann ein drehzahlunabhangiges Mo- 
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tonnomentensignal berechnet oder bestimmt werden. bei im Getriebe eingelegtem Gang die Kupplungsposi- 
liegt dieses vor, kann ein Greifpunktermittlung und tion auf den Greifpunkt Gp oder auf einen Wert Gp 4- 
Greifpunktadaption auch beispielsweise wahrend einer Offset eingerQckt, so kann bei diesem Vorgang detek- 
Leeriaufanreicherung durchgefuhrt werden. Dies kann tiert werden, ob ein Schleppmoment bei Gp oder Gp4- 
beispielsweise bei einer Inbetriebnahme vorteilhaft sein. * Offset Qbertragen wird. 

Die Funktion 403 entspricht im wesentlichen dem Signal Die Fig. 8 zeigt ein Diagramm, in welchem der Kupp- 
401 minus einem Wert proportional der Funktion 402: lungsbetatigungsweg 550, das Motormoment 551 und 
Mit dem Signal 403 kann entsprechend dem zu der die Motordrehzahl als Funktion der Zeh dargesteilt ist 
Fig. 3 beschriebenen vorgegangen werden. Ab dem Zeitpunkt to bis zu dem Zeitpunkt ti Iiegt der 

Die Fig. 7 zeigt ein Diagramm 500, in welchem das io Neutralbereich im Getriebe vor. Ab dem Zeitpunkt ti ist 
ubertragbare Kupplungsmoment Mk als Funktion der ein Gang im Getriebe eingelegt und die Steuereinheit 
Kupplungsposition s oder des Betatigungsweges s dar* steuert die Kupplung derart an, daB sie zumindest bis zu 
gestellt ist Die Position oder der Weg sk kann die Posi- einer Position Gp + Offset oder bis Gp eingerQckt wird. 
tion oder der Betatigungsweg an den Tellerf ederzungen Der Verlauf der Kurve 550 zeigt, daB die Kupplungspo- 
einer Reibungskupplung sein oder an einem Ausruckla- is sition im Zeit von dem Wert 558 auf den Wert 559 
ger, der Weg oder die Position kann auch der Weg sgz verandert wird. Zuin Zeitpunkt t2 ist die Einstellung der 
an einem Druckmittelgeberzylinder oder der Weg snz Kupplungsposition im wesentlichen beendet Durch die 
an einem Druckmittelnehmerzylinder sein.- Messung oder die Ermittlung des Motonnomentes 

Die Kurve 501 stellt in diesem Diagramm das Qber- M mo t, 551 und der Motordrehzahl rimot, 552 kann ein 
tragbare Kupplungsmoment Mk als Funktion des We- 20 Schleppmoment Mschiepp ermittelt werden, das bei- 
ges s dar, wobei die Kurve des Kupplungsmomentes bei spielsweise bei der Kupplungsposition vorhanden ist, 
dem Greifpunkt Gp 502 den Wert null erreicht, das die bei eingelegtem Gang angesteuert wird Das 
heiBt der Greifpunkt ist definiert als der Einruckzustand Schleppmoment entspricht der Differenz zwischen dem 
oder der Einruckweg der Kupplung, bei welchem eine Wert 561 und 560, also der Differenz zwischen dem 
Drehmomentubertragung beginnt Der Punkt 503 stellt 2* Motormoment bei teilweise eingeruckter Kupplung und 
den Betatigungsweg oder die Kupplungsposition bei vollstandig ausgeruckter Kupplung. Die Motordrehzahl 
maximal ausgeruckter Kupplung dar. Die ist in dieser 552 zeigt bei einem Vorliegen eines Schleppmomehtes 
Darstellung fur eine gedruckte Kupplung dargesteilt, eine Absenkung, bevor der Leerlaufregler dieser Ab- 
wobei der Sachverhalt entsprechend auch fur eine gezo- senkung entgegenwirkt und die Drehzahl 552 wieder 
gene Kupplung gilt 30 auf den Sollwert einregelt 

Die Kennlinie der Kupplung kann bei allgemein be- Liegt bei der angesteuerten Kupplungsposition des 
kanntem Verhalten und bei bekannten Kraftkennlinien Greifpunktes Gp, 502 oder bei Gp Offset, 507 ein 
durch einen Punkt festgelegt werden. Dieser Punkt Schleppmoment vor, so ist der in der Steuerung verwen- 
kann beispielsweise der Greifpunkt Gp, 502 oder ein dete Greifpunkt nicht in Obereinstimmung mit dem tat- 
anderer Punkt, wie beispielsweise der Punkt der Kennli- ^ sachlichen Greifpunkt, da in diesen Positionen kein oder 
nie 504, sein. Ist der Weg s bei dem festgelegten Wert nur ein verschwindendes Schleppmoment vorliegen 
des ubertragbaren Kupplungsmomentes beispielsweise sollte. Bei Vorliegen eines Schleppmomentes wird der 
durch eine Drehmomentbestimmung bekannt, kann die Greifpunkt adaptiert Die Adaption kann inkrementell 
gesamte Kupplungskennlinie 501 als Funktion des Beta- oder dekrementell in Abhangigkeit der GroBe des 
tigungsweges festgelegt werden. Verschiebt sich der "«o Schleppmomentes erfolgen. 

Wert des physikalischen Greifpunkts beispielsweise Ebehso kann eine Veranderung des Wertes Offset 508 
durch eine Kontraktion oder Ausdehnung eines Hy- erfolgen, wobei der Wert von Offset erhdht werden 
draulikfluids in einer Hydraulikleitung zwischen Geber kann. 

und Nehmerzyhnder, beispielsweise bei einer Wegmes- Die Fig. 9 zeigt ein Blockdiagramm zu dem Ablauf 
sung des Betatigungsweges an dem Geberzylinder, so 45 der Bestimmung des Schleppmomentes nach den Fig. 7 
kann durch eine Erkennung der Position oder des We- und 8. In Block 600 wird das Verfahren gestartet In 
ges der Kupplung bei einem vorgegebenen Wert des Block 601 wird anhand der Sensorsignale und System- 
Kupplungsmomentes 504 die Kennlinie der Kupplung eingangsgrdBen von der Steuereinheit bestimmt ob der 
den realen Bedingungen beispielsweise durch Verschie- Motor lauft und das Fahrzeug steht. Dies kann beispiels- 
bung der Kennlinie endang der Abszisse im wesentli- 50 weise anhand der Motordrehzahl und Raddrehzahlen 
chen angenahert oder angeglichen werden. erfolgen. Ist dies der Fall wird mit Block 601 fortgefah- 

Ob der Wert des Greifpunktes 502; der von der Steue- ren, ist dies nicht der Fall, wird in Block 605 das Verfah- 
rung oder Regelung verwendet wird, dem physikali- ren fur den vorliegenden Zeitschritt beendet In Block 
schen Greifpunkt entspricht, kann nach einen weiteren 601 wird abgefragt, ob ein Gang im Getriebe eingelegt 
erfindungsgemaBen Verfahren ermittelt werden. Wei- 55 ist oder ob eine Neutralstellung im Getriebe voriiegt 
terhin ist es aus Sicherheitsgrunden zweckmaBig, wenn Liegt kein Gang ein, so wird bei Block 603 das Motor- 
bei einem Fahrzeugstillstand bei eingelegtem Gang und moment bestimmt und als Mohne in Block 604 abgespei- 
einem auf den Greifpunkt 502 oder eine Position 507, chert, wobei zweckmaBigerweise auch der Zyklus oder 
die durch Greifpunkt 502 + Offset 508 charakterisiert die Zeit des Abspeicherns abgespeichert wird. Anschlie- 
ist, kein Schleppmoment ubertragen wird Ist der in der 60 Bend wird in Block 605 das Verfahren fur den vorliegen- 
Steuerung verwendete Wert des Greifpunktes nicht mit den Taktzyklus beendet Liegt bei der Abfrage in Block 
dem physikalischen Greifpunkt in Obereinstimmung, 602 ein Gang ein, so kann abgefragt werden, ob bei dem 
kann bei der Ansteuerung einer Kupplungsposition auf vorhergehenden Zyklus kein Gang eingelegen hat Dies 
den Greifpunkt Gp oder auf einen Wert GP + Offset kann beispielsweise dadurch abgefragt werden, indem 
ein Schleppmoment Qbertragen werden. Wird bei einen 65 ein Statusbit abgefragt wird, das im vorliegenden Takt- 
im Getriebe eingelegten Neutralbereich, das heiBt, daB zyklus noch nicht verandert wurde und welches in letz- 
keine Getriebeubersetzung gewahlt ist, die Kupplungs- ten Taktzyklus den Wert eines nicht eingelegten Gang- 
position auf maximalen Hub 503 angesteuert und wird es besitzt 1st dies der Fall, so wurde der Gang erst 
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kurzlich eingelegt Die Kupplung wird in Block 606 aus hung des Kupplungsmomentes Mr eine aquivalente Er- 
der im wesentlichen vollstandig geoffneten Position auf hdhung des Motormomentes bewirken sollte. Der 
die Kupplungseinruckposrtion Gp oder auf Gp + Offset Greifpunkt ist dann als korrekt eingestellt, wenn sich 
eingeriickt In beiden Fallen soflte im wesentlichen kein eine vorgegebene Anderung des Kupplungsmomentes 
Schleppmoment vorhanden sein. In Block 607 wird das Mk in einer entsprechenden Anhebung des von der Mo- 
Motormoment bestimmt und als Mmit abgespeichert In torsteuerung angesteuerten oder verursachten Motor- 
Block 608 wird die Differenz Mmit — Mofane gebildet momentes bewirktDie MotorsteuerungunddieDetek- 
Diese Differenz Mmit — M 0 hne entspricht dem Schlepp- tion des Motormomentes Mm dient somit im wesentli- 
moment MsdJepp bei eingelegtem Gang. In Block 609 chen als Sensor fflr das angesteuerte ubertragbare 
wird diese Differenz Mmit — Mohne = Mschiepp vergli- Kupplungsmoment Mr. 

chen rait einem Grenzwert Liegt das Schleppmoment In der Fig- 3 ist ein Beispiel einer Greifpunktermitt- 
Mschiepp uber diesem Grenzwert, so wird in Block 610 lung gezeigt, bei welchem bei zwei verschiedenen 
eine Greifpunktadaption durchgefuhrt oder der Offset Kupplungsmomenten das jeweilige Motormoment be- 
in Block 606 wird verandert, wie erhoht, so daB das stiramt wird und anhand der Differenz dieser Werte des 
vorliegende Schleppmoment verringert wird. In Block Motormomentes unter Berucksichtigung des angesteu- 
605 wird fur diesenTaktzyklus der Vorgang beendet erten Kupplungsmomentes der Greifpunkt bestimmt 

Die Fig. 19 zeigt ein Diagramm 650 einer Kupplungs- wird 

kennlinie 651, wobei das ubertragbare Drehmoment Die Fig. 11 zeigt ein Diagramm zur Greifpunktbe- 

Mk als Funktion des Weges s dargestellt ist Der Weg s stimmung und zur Greifpunktadaption. In diesem Dia- 

kann dabei ein Betatigungsweg von Tellerfederzungen gramm ist ein angesteuertes Sollkupplungsmoment 701, 

lind/oder von einem Ausrucker und/oder von einem das auf der Basis des aktuell abgespeicherten und von 

Geber- und/oder von einem Nehmerzylinderkolben der Steuerung verwendeten Wertes des Greifpunktes 

sein. Diese GroBen oder eine andere GroBe reprasen- 702 bestimmt wird, als Funktion der Zeit dargestellt 
tiert somit eine Betatigung oder einen Grad einer Beta- ■ ■ Das Kupplungsmoment 701 ist ein Tastmoment, das an- 

tigung. Um die Bestimmurig des Greifpunktes eines gelegt wird urn den Greifpunkt zu bestimmen. Weiter- 

Drehmomentubertragungssystemes oder einer Kupp- hin ist dieser vpn der Steuerung verwendete Wert des 

lung mdglichst schnell durchf uhren zu konnen, um einen Greifpunktes 702 als Funktion der Zeit dargestellt Ne- 

zuverlassigen Wert fur den Greifpunkt zu erhalten, ist ben diesen GroBen ist weiterhin das Motormoment 
es zweckmaBig, einen geeigneten Startwert fur die - M m ot» 703 als Funktion der Zeit t dargestellt 

Greifpunktermittlung zu wShlen und anschlieBend bei- Im Zeitbereich von to bis t 2 ist der von der Steuerung 

spielsweise iterativ den Greifpunkt zu bestimmen. Da- verwendete Greifpunkt 702 auf einen Wert 710 festge- 

bei kann es vorteUhaft sein, wenn der Wert des Greif- Iegt und abgespeichert Zum Zeitpunkt ti wird eine Be- 

punktes anfanglich als der zu erwartende Wert des stimmung des Greifpunktes gestartet und unter Ver- 
Greifpunktes aus einer theoretisch zu erwartenden _ wendung des Wertes 710 fur den Greifpunkt wird ein 

Kupplungskennlinie bestimmt wird Die Kennlinie 651 Sollkupplungsmoment von 6 Nm angesteuert Die 

des Drehmomentubertragungssystems weist einen er- Kupplung wird ausgehend von dem aktuell verwende- 

sten Bereich 652 auf, in welchem im wesentlichen keine ten Wert des Greifpunktes um einen gewissen berech- 

Modulation von Mk als Funktion von s vorliegt In ei- neten Betrag gegenuber dem Greifpunkt 710 geschlos- 

nem zweiten Bereich 653 liegt eine Modulation von Mk sen, um das gewunschte Kupplungsmoment MksoU an- 

als Funktion von s vor, das heiBt, in diesem Bereich sinkt zusteuern. Die Steuereinheit geht somit davon aus, daB 

das von der Kupplung Qbertragbare Drehmoment als ein Obertragbares Drehmoment von 6 Nm vorliegt 

Funktion von s im wesentlichen monotpn ab. Der Wert Das detektierte Motormoment 703, wie dargestellt, 

des Betatigungsweges bei 654 entspricht einem Neutral- nimmt in dem Zeitbereich von ti bis t2 keinen detektier- 
punkt, bei welchem bei weiterem Einrucken das fiber- . baren Wert an. Somit liegt nach der oben genannten 

tragbare Drehmoment nicht weiter zunimmt Der Greif- Gleichgewichtsbedingung ein in der Steuerung verwen- 

punkt 65$, hier definiert als Einrfickweg bei definiertem deter Wert 710 des Greifpunktes vor, der nicht mit dem 

ubertragbarem Drehmoment, beispielsweise 9 Nm, realen Greifpunkt ubereinstimmt Zum Zeitpunkt tz re- 

stellt somit den theoretischen Greifpunkt dar. Dieser duziert die Steuereinheit den verwendeten Wert des 
theoretische Greifpunkt Gp entspricht somit dem Neu- _ Greifipunktes von dem Wert 710 auf den Wert 711. Da in 

tralpunkt + dem nominellen Greifpunkt 656, der die diesem Zeitpunkt tt oder im Zeitbereich von t 2 bis U das 

Differenz zwischen 654 und 655 darstellt und somit eine ubertragbare Sollkupplungsmoment MksoA nicht ge- 

Strecke reprasentiert genuber dem zuvor eingestellten Sollkupplungsmoment 

Die Momentenbilanz am Motor im stationaren Leer- MkscU verandert wurde, bedeutet die Anderung des ver- 

lauf stellt im wesentlichen die Grundlage fur die Greif- wendeten Wertes des Greifpunktes von dem Wert 710 

punktermittlung dar. Weiterhin kann entsprechend dem auf den Wert 711, daB die Kupplungsposition oder der 

oben beschriebenen Sachverhalt auch aus einem nicht Einruckzustand entsprechend dem neu festgelegten 

stationaren Leerlauf unter Berucksichtigung der Ursa- Greifpunkt und dem entsprechenden Sollkupplungsmo- 

che des nicht stationaren Verlaufes eine Greifpunkter- ment neu angesteuert wird, damit letztendlich das Soll- 

mittlung durchgefOhrt werden. Im stationaren Motor- kupplungsmoment im wesentlichen gleich bleibt 

leerlauf vereinfacht sich der Drallsatz fur den Motor Im Zeitbereich von t2 bis t3 wird unter der Annahme 

unter Vernachlassigung weiterer Verbraucher, wie bei- Greifpunktwertes 711 und dem Sollkupplungsmoment 

spielsweise der Klimaanlage, zum Gleichgewicht zwi- von 6 Nm das Motormoment bestimmt, wobei der Wert 

schen Motor- und Kupplungsmoment: des Motormomentes bei einen sehr geringen Wert 

annimmi der deutlich unter dem Wert des Sollkupp- 
Mm = Mk 65 i un gs momen tes liegt Somit ist der Wert 711 des Greif- 

punktes noch nicht der richtige Wert des physikalischen 

mit0M*d<o/dt = 0. Greifpunktes. Per Wert 711 ist auch nicht innerhalb 

Die Gleichgewichtsbedingung besagt, daB eine Erho- einer Toleranzweite von dem Greifpunkt entfernt Da 
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der Greifpunktwert 711 zu stark von dem realen Greif- 
punkt abweicht, wird bei t3 der von der Steuenuig ver- 
wendete Wert des Greifpunktes dekrementiert Ira Zeit- 
bereich von t$ bis t4 wird der Wert 712 als Wert fQr den 
Greifpunkt angenommen. Nach der Adaption oder De- 5 
krementierung des Greifpunktes wird anschlieBend das 
Sollkupplungsmotnent von 6 Nm mit dem neu festgeleg- 
ten Wert des Greifpunktes angesteuert und das Motor- 
moment 703 wird iiber den Zeitbereich von ta bis U 
bestimmt Das Motormoment nimmt bei t = U einen 10 
Wert von ca. 2 Nm an, wobei dieser Wert deutlich unter 
dem Sollwert bei Momentengleichheit von 6 Nm liegt 

So mit ist der Wert 712 des Greifpunktes wiederum 
noch nicht der richtige Wert des physikalischen Greif- 
punktes. Der Wert 712 ist auch nicht innerhalb einer 15 
Toleranzweite von dem Greifpunkt entfernt Da der 
Greifpunktwert 712 zu stark von dem realen Greifpunkt 
abweicht wird bei U der von der Steuemng verwendete 
Wert des Greifpunktes dekrementiert Im Zeitbereich 
von t* bis ts wird der Wert 713 als Wert fur den Greif- 20 
punkt angenommen. Nach der Adaption oder Dekre- 
mentierung/Inkrementierung des Greifpunktes wird an- 
schlieBend das Sollkupplungsmoment von 6 Nm mit 
dem neu festgelegten Wert des Greifpunktes angesteu- 
ert und das Motormoment 703 wird uber den Zeitbe- 25 
reich von t* bis ts bestimmt. Das Motormoment nimmt 
bei t == ts einen Wert von ca. 4 Nm an, wobei dieser 
Wert deutlich unter dem Sollwert bei Momentengleich- 
heit von 6 Nm liegt 

So mit ist der Wert 713 des Greifpunktes wiederum 30 
noch nicht der richtige Wert des physikalischen Greif- 
punktes. Der Wert 713 ist auch nicht innerhalb einer 
Toleranzweite von dem Greifpunkt entfernt Da der 
Greifpunktwert 713 zu stark von dem realen Greifpunkt 
abweicht, wird bei ts wieder der von der Steuemng 35 
verwendete Wert des Greifpunktes dekrementiert/in- 
krementiert Im Zeitbereich von ts bis U wird der Wert 
714 als Wert fur den Greifpunkt angenommen. Nach der 
Adaption oder Dekrementierung/Inkrementierung des 
Greifpunktes wird anschlieBend das Sollkupplungsmo- 40 
ment von 6 Nm mit dem neu festgelegten Wert des 
Greifpunktes angesteuert und das Motormoment 703 
wird fiber den Zeitbereich von ts bis U bestimmt Das 
Motormoment nimmt bei t «= U einen Wert von ca. 5.75 
Nm an, wobei dieser Wert unter dem Sollwert bei Mo- 
mentengleichheit von 6 Nm liegt 

Entsprechend ist der Wert 714 des Greifpunktes wie- 
derum noch nicht der richtige Wert des physikalischen 
Greifpunktes. Der Wert 714 ist auch nicht innerhalb 
einer Toleranzweite von dem Greifpunkt entfernt Da 50 
der Greifpunktwert 714 zu stark von dem realen Greif* 
punkt abweicht, wird bei ts wieder der von der Steue- 
mng verwendete Wert des Greifpunktes dekremen- 
tiert/inkrementiert Im Zeitbereich von bis t-j wird der 
Wert 715 als Wert fQr den Greifpunkt angenommen. 55 
Nach der Adaption oder Dekrementierung/Inkremen- 
tierung des Greifpunktes wird anschlieBend das Soll- 
kupplungsmoment von 6 Nm mit dem neu festgelegten 
Wert des Greifpunktes angesteuert und das Motormo- 
ment 703 wird iiber den Zeitbereich von U bis tz be- &> 
stimmt Das Motormoment nimmt bei t = tj einen Wert 
von ca. 73 Nm an, wobei dieser Wert erstmals fiber dem 
Sollwert bei Momentengleichheit von 6 Nm liegt Somit 
liegt der reale Greifpunkt zwischen den Werten 714 und 

7is: 65 

Zur Entscheidung, welcher Wert fQr den Greifpunkt 
zumindest vorerst verwendet wird, stehen mehrere er- 
findungsgemafie Moglichkeiten zur Verfugung. 
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1. Der letzte bestimmte Wert fur den Greifpunkt, 
also der Wert 715, wird abgespeichert und zumin- 
dest vorlaufig als Wert fQr den Greifpunkt verwen- 
det Dieser Wert (715) ist der verwendete Wert, bei 
welchem die Differenz zwischen Motormoment 
und Kupplungsmoment zum ersten mal einen Vor- 
zeichenwechsel zeigt 

2. Der vorletzte bestimmte Wert fQr den Greif- 
punkt, also der Wert 714, wird abgespeichert und 
zumindest vorlaufig als Wert fur den Greifpunkt 
verwendet Dieser Wert (714) ist der verwendete 
Wert, bei welchem die Differenz zwischen Motor- 
moment und Kupplungsmoment zum letzten mal 
noch keinen Vorzeichenwechsel zeigt 

3. Es wird eine Mittelwert zwischen den letzten 
beiden bestimmten Werten fur den Greifpunkt, al- 
so zwischen dem Wert 714 und dem Wert 715 be- 
stimmt und abgespeichert und zumindest vorlaufig 
als Wert fur den Greifpunkt verwendet Dieser 
Mittelwert (714+ 715)/2 wird gebildet aus dem ver- 
wendeteii Wert, bei welchem die Differenz zwi- 
schen Motormoment und Kupplungsmoment zum 
letzten mal noch keinen Vorzeichenwechsel zeigt 
(s v ) und dem Wert bei welchem die Differenz zwi- 
schen Motormoment und Kupplungsmoment zum 
ersten mal einen Vorzeichenwechsel zeigt (sn). 

4. Es wird eine Interpolation zwischen den letzten 
beiden bestimmten Werten fur den Greifpunkt al- 
so zwischen dem Wert 714 und dem Wert 715 be- 
stimmt und abgespeichert und zumindest vorlaufig 
als Wert fur den Greifpunkt verwendet Dieser in- 
terpolierte Wert wird gebildet aus dem verwende- 
ten Wert, bei welchem die Differenz zwischen Mo- 
tormoment und Kupplungsmoment zum letzten 
mal noch keinen Vorzeichenwechsel zeigt und dem 
Wert bei welchem die Differenz zwischen Motor- 
moment und Kupplungsmoment zum ersten mal 
einen Vorzeichenwechsel zeigt, wobei die Abwei- 
chungen der Motormomente bei Gp « 714 oder 
Gp = 715 von dem Sollkupplungsmoment von bei- 
spielsweise 6 Nm als Gewichtsfaktoren berucksich- 
tigt werden kdnnen. Die Interpolation kann linear 
oder quadratisch oder nach einer anderen vorgeb- . 
baren Funktion erfolgen. . 

Nach dem der Greifpunkt bestimmt ist und der zu- 
mindest vorlaufig verwendete Wert des Greifpunktes 
bestimmt und abgespeichert ist, wird das Sollkupplungs- 
moment auf im wesentlichen null abgebaut, bevor bei 
einer weiteren Gr eifpunktadaption oder aufgrund eines 
anderen Fahrzeugzustandes die Kupplung wieder beta- 
tigtwirdL 

Das Motormoment kann in den einzelnen Zeitphasen 
zu einem Mittelwert gemittelt werden und der gemittel- 
te Wert des Motormomentes kann mit dem Wert des 
Sollkupplungsmoment verglichen werden. 

Die Schrittweite der Inkremente oder Dekremente 
bei den Anderungen des Greifpunktwertes zwischen 
den einzelnen Zeitbereichen kann fest vorgegeben sein, 
wie beispielsweise Werte im Bereich von 0.02 mm bis 
1 mm betragen. Ebenso kann das Inkrement/Dekre- 
ment von dem bestimmten Wert des Motormomentes 
abhangen. Beispielsweise wird der Motormomentbe- 
reich in einzelne Teilbereiche gegliedert und innerhalb 
dieser Teilbereiche wird jeweils ein anderen Inkrement/ 
Dekrement angesteuert Dies kann vorteilhaft sein, 
wenn bei kleinen Motormomentwerten ein grdfieres In- 
krement/Dekrement verwendet wird als bei hoheren 
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Motonnomentwerten. Dadurch kann beispielsweise in adaptiert werden. . 
vorteflhafter Art erreicht werden, daB die Anzahl der Durch die lineare Interpolation kann der Greifpunkt 
Schritte bei der Bestimmung des Greifpunktes mini- Gp exakter adaptiert werden oder bei gegebener Vor- 
miert werden kann. Ebenso kann die Schrittweite oder gehensweise einer inkrementeilen oder dekrementellen 
der Betrag des Inkrements/Dekrements von der Abwei- 5 Greifpunktadaption kann beispielsweise eme sdinellere 
chung von dein bestimmten Motonnoinentwert und Durchffihrung einer Adaption reahaert werden. Unter 
dem SoUkupplungsmoment abhangen. Beispielsweise Verwendung der Interpolation des Greifpunktes Gp 
kann die Schrittweite in einem funktionalen Zusammen- kann beispielsweise die Schnttweite der Inkremente/ 
hane wie einem prozentualen Zusammenhang von der Dekremente erhoht werden und dennoch erne relativ 
Abweichunestehen guteGenauigkekerhalten werden. 

Die Rg. 12 zeigt eine erfindungsgemaBe Variante, bei Die Fig. 13, 13a und 14 zeigen Blockdiagramme 800, 
welcher der Greifpimkt mittels linearer Interpolation 850 zum Ablauf einer erfindungsgemaBen Greifpunk- 
zwischen den Greifpunktwerten Mv vor und M N nach termittlung und/oder Greifpunktadaption. 
dem tatsachlichen Greifpunkt Gp bestimmt wird. Die In Block 801 wtfd der Begmn der Greupunktermitt- 
Werte M, und M N werden durch schrittweise Inkre- 15 lung eingeleitet In Block 802 wird das Drebmoment- 
mentierung/Dekrementierung ermittelt wobei der abertragimgss^tem auf erne vorgebbare Einnickposi- 
Wert M v dem Motormomentenwert 703 entspricht der tion eingestellt Diese Position kann erne vorgebbare 
vor dem Erreichen des Kupplungssollmomentes MksoU Position, wie ein zuvor bestonmter Greifpunkt oder ei- 
701 detektiert wird und der Wert Mn dem Motormo- ne andere vorgewahlte Position sein. In Block 803 wird 
mentenwert entspricht, der nach dem Erreichen oder 20 das in dieser Position detektierte Motormoment fiber 
Oberschreiten des Kupplungssollmomentes Mfaoii de- eine vorgebbare Zeitdauer At gemittelt und das resul- 
tektiert wird Das Sollmoment MksoU der Kupplung ist tierende Motormoment als Vergleichsmoment abge- 
als Tastmoment ausgelegt, das angesteuert wird um die speichert In dieser Position wird im wesentkchen kern 
Motormomentreaktion zu detektieren. „ Drehmoment von der Kupplung ubertragen. In Block 

Zwischen den Werten Mn und M v wird mittels einer 25 804 wird die Einruckpoation der Kupplung tun einen 
linearen Interpolation entsprechend der Gerade 710 in- Betrag As verandert, wie beispielsweise ausgehend von 
ternoliert, wobei bei dem Momentenwert M v der Greif- dem zuvor eingestellten Wert geschlossen. Beispielhaft 
punktwert oder Einriickwert s v vorfiegt und bei dem sein ein Betrag As von 0;2 mm angegeben. In Block 805 
Momentenwert M N der Greifpunktwert oder Einruck- wird das in dieser Position detektierte oder ermittelte 
wert s N vorliegt Die Zeiten t v und t N werden als Hilfs- 30 Motormoment fiber erne vorgebbare Zeitdauer At ge- 
punkte zur Daretellung und Berechnung verwendet mittelt und das resuloerende Motormoment als Refe- 
Der Zeitpunkt t v entspricht dem Zeitpunkt te und t N renzmoment abgespeichert In Block 806 wird die Diffe- 
demZeitpunkttT. renz zwischen dem Referenzmoment und dem Ver- 

Fur die Motormomentwerte M v und M N gelten die gleichsmoment gebildet und diese Differenz mit einem 
Geradenrfeichuneen- vorgebbaren Wert WERT verglichen. 1st die Differenz 

Geradengleichungen. groBer als WERT, so wird in Block 807 der Greifpunkt 

M = a«s +b aus ^ em arithmetischen Mittel der letzten beiden 

MH = a.Su+b Kupplungs- oder Stellerpositionen ermittelt, bevor bei 

N N ' 808 die Greifpunktermittlung fur diesen TaktzykJus be- 

wobei die Parameter MnJ Mv, sn, Sv aus der Fig. 12 40 endet wird. Ist die Differenz in Block 806 nichtgroBer 
entnehmbar sind. Die Werte Mn und M v entsprechen als WERT, so wird bei 804 die Kupplungs- oder Steller- 
Momentenwerten des Motormomentes vor und nach position verandert und in Block 805 das Referenzmo- 
dem Erreichen des vorgegebenen Sollkupplungsmo- mentemeutbesmumt 

mentes MksoU dar und die Werte sn und Sv stellen ange- In Block 811 der Kg. 13a wird der Beginn der Greif- 
steuerte Kupplungspositionen s vor und nach dem Er- 45 punktermntlung eingeleitet In Block 812 wad das 
reichen des vorgegebenen Sollkupplungsmomentes DrehmomentObertragungssystem auf eme vorgebbare 
Mfaondar Einrtlckpoation eingestellt Diese Position kann eme 

Furdie*SummandenundFaktorena,bgat: vorgebbare Position, wie ein zuvor bestimmter Greif- 

punkt oder eine andere vorgewahlte Posraon sein. In 
50 Block 813 wird das in dieser Position detektierte Motor- 
Mtr - Mi moment fiber eine vorgebbare Zeitdauer At gemittelt 

a = und das resultierende Motormoment als Vergleichsmo- 

- Sr meat abgespeichert. In dieser Position wird im wesenth- 

chen kem Drehmoment von der Kupplung ubertragen. 
_ (Mm - Afr) *s* 5S in Block 814 wird die Kupplung auf einen gegenfiber 

sn s-> ~~ dem aktueOen Wert des Greifpunktes um den Betrag 

WERT geschlossenen Wert geschlossen. In Block 815 
Fur den durch lineare Interpolation bestimmten wird das in dieser Position detektierte oder ermittelte 
Greifpunkt Gp gflt mit den Werten von Mn, Mv, s N , s v Motormoment fiber eine vorgebbare Zeitdauer At ge- 
unddemTasmiOmentMKsoU: 60 mittelt und das resultierende Motormoment als Refe- 

renzmoment abgespeichert In Block 816 wird die Diffe- 
renz zwischen dem Referenzmoment und dem Ver- 
( Mr«jt — Mi + M&~Q™ L * Sv) * (sn — Sv) gleichsmoment gebildet und diese Differenz mit einem 

Qn = XMKlol! m - — vorgebbaren Wert WERT verglichen. Ist die Differenz 

r Mm — Mr 65 groBer als WERT, so wird in Block 818 der Greifpunkt 

Gp aus dem arithmetischen Mittel der letzten beiden 
Entsprechend diesem Greifpunktwert Gp kann der Kupplungs- oder Steflerpositionen ermittelt bevor bei 
Wert des von der Steuerung verwendeten Greifpunktes 819 die Greifpunktermittlung ffir diesen Taktzyklus be- 
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endet wird. 1st die Differenz in Block 816 nicht grdfier 
als WERT, so wird in Block 817 wird die Einruckposition 
der Kupplung urn einen Betrag As verandert, wie bei- 
spielsweise ausgehend von dem zuvor eingesteQten 
Wert geschlossen. Beispielhaft sein ein Betrag As von 
02 mm angegeben. AnschlieBend wird in Block 815 das. 
Referenzmoment erneut bestimmt und in Block 816 die 
Differenz zwischen dem Referenzmoment und dem 
Vergleichsmoment mit WERT verglichen. 

In Block 851 der Fig. 14 wird der Beginn der Greif- 
punktermittlung eingeleitet In Block 852 wird das 
Drehmomentub ertragungssystem auf eine vorgebbare 
Einruckposition eingestellt Diese Position kann eine 
vorgebbare Position, wie ein zuvor bestimmter Greif- 
punkt oder eine andere vorgewahlte Position sein. In 
Block 853 wird das in dieser Position detektierte Motor- 
moment uber eine vorgebbare Zeitdauer At gemittelt 
und das resultierende Motormoment als Vergleichsmo- 
ment abgespeichert In dieser Position wird im wesentli- 
chen kein Drehmoment von der Kupplung ubertragen. 
In Block 854 wird die Einruckposition der Kupplung urn 
einen Betrag As verandert, wie beispielsweise ausge- 
hend von dem zuvor eingestellten Wert geschlossen. 
Beispielhaft sein ein Betrag As von 0.2 mm angegeben. 
In Block 855 wird das in dieser Position detektierte oder 
ermittelte Motormoment uber eine vorgebbare Zeit- 
dauer At gemittelt und das resultierende Motormoment 
als Referenzmoment abgespeichert In Block 856 wird 
die Differenz zwischen dem Referenzmoment und dem 
Vergleichsmoment gebildet und diese Differenz mit ei- 
nem vorgebbaren Wert WERT verglichen. 1st die Diffe- 
renz grdfier als WERT, so wird in Block 857 der Greif- 
punkt Gp aus dem arithmetischen Mittel der letzten 
beiden Kupplungs- oder Stellerpositionen ermittelt, be- 
vor bei 858 die Greifpunktermittlung fur diesen Taktzy- 
klus beendet wird. 1st die Differenz in Block 856 nicht 
groBer als WERT, so wird bei 854 die Kupplungs- oder 
Stellerposition verandert und in Block 855 das Refe- 
renzmoment erneut bestimmt 

Wie oben beschrieben, kann ausgehend von dem ak- 
tueil von der Steuereinheit verwendeten Greifpunkt aus 
berechnet, ein Tastmoment, wie Sollkupplungsmoment 
MicsoU* angelegt oder angesteuert werden, wobei an- 
schlieBend die Reaktion des Motormomentes als Mafi 
fQr das ubertragbare Drehmoment und somit fur den 
Greifpunkt detektiert wird. 

Dieses Tastmoment wird auf einen vorgebbaren Wert 
WERT festgelegt, so dafi die Reaktion des Motormo- 
mentes einen moglichst schnell erreichbaren Wert an- 
nimmt Ebenso sollte die Reaktion des Motormomentes 
auf das Tastmoment nicht zu hoch sein. Entsprechend 
kann das Vorgehen zur Geifpunktermittlung abgebro- 
chen werden und ein neues Tastmoment bestimmt wer- 
den, wenn die Reaktion. des Motormomentes auf das 
Tastmoment einen vorgebbaren Grenzwert Qberschrei- 
tet AnschlieBend kann das neue Tastmoment unter Be- 
rucksichtigung des letzten Tastmomentes und des er- 
hdhten Motormomentes gewahlt werden. 

Dies kann auch bei der Ansteuerung eines Kriechvor- 
ganges zweckmaBig sein, wenn das Ankriechen auf- 
grund eines von dem realen Greifpunkt abweichenden 
von der Steuereinheit verwendeten Greifpunktes zu 
stark oder mit einem zu hohen Moment erfolgt Aus 
Sicherheitsgrunden kann die Kupplung bei einer zu ho- 
hen Motormomentreaktion auf grand eines angesteuer- 
ten relativ kleinen Kriechmomentes wieder zumindest 
teilweise weiter geoffnet werden. En Kriechvorgang ist 
in diesem Zusammenhang ein teQweises SchlieBen der 
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Kupplung, damit das Fahrzeug bei unbetatigtem Gaspe- 
dal, unbetatigter Bremse und laufendem Motor und ein- 
gelegtem Gang langsam ankriecht 

Die verwendeten GroBen und Werte kdnnen mittels 
Sensoren detektiert werden oder beispielsweise mittels 
DatenQbertragung von einer anderen Elektronikeinheit 
oder von einem Datenbus, wie CAN-Bus, erhalten wer- 
den. 

Eine Greifpunktadaption ist zum Ausgleich oder zur 
Kompensation thermischer und/oder verschleiBbeding- 
ter Verschiebungen der Kupplungskennlinie zweckma- 
Big. Die Greifpunktadaption erfolgt beispielsweise bei 
stehendem Fahrzeug. Folgende Eintrittsbedingungen 
konnen fur den Aufruf einer Greifpunktadaption erfullt 
sein: 

— LeerlaufschaltenEIN 

— Betriebsbremse: EIN 

— GetriebedrehzahkO [1/min] 
— ' Kupplungssollmoment: 0 [Nm] 

— die uber ein Temperaturmodell berechnete 
Kupplungstemperatur muB unkritisch sein, wie 
vorzugsweise unter einer Grenztemperatur von 
beispielsweise 300° C 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich weiterhin auf 
die altere Anmeldung DE 19602006, deren Inhalt aus- 
drucklich zum Offenbarungsinhalt der vorliegenden An- 
meldung gehort 

Die Greifpunktadaption generiert ein zyklisches 
Tastsignal oder Tastmoment der Kupplung mit der Peri- 
odendauer von beispielsweise 10 bis 30 s Dauer. Wah- 
rend der Tastzyklen wird die Kupplung zunachst voll- 
standig geoffnet und dann fur die Zeitdauer von 1 bis 10 
s auf ein Sollmoment von 3 bis 20 Nm geschlossen. Das 
Motormomentensignal wird zuerst im geoffneten und 
dann im geschlossenen Zustand 1 bis 10 s lang detektiert 
und gegebenenfalls anschlieBend gemittelt Ist die Diffe- 
renz beider Mittelwerte grdBer als das vorgegebene 
Kupplungsmoment, so wird der kurzfristige Greifpunkt 
adaptiert Der aktuelle Wert des Inkrementes hangt li- 
near von der Differenz zwischen Motormomenten- und 
Kupplungsmomentenerhohung ab. Er betragt maximal 
+/-0.01 bis 2.0 mm. 

Falls zum Zeitpunkt der Auswertung der Momenten- 
bilanz des Kupplungs- und des Motormomentes der 
ietzte Schnuff elvorgang maximal 5 bis 600 s zuruckliegt 
wird ebenfalls der langfristige Greifpunktwert adap- 
tiert Das hierbei verwendete Inkrement ist urn den Fak- 
tor 1.1 bis 20 geringer als fQr den kurzfristigen Greif- 
punktwert 

Die Steuerung hat somit beispielsweise zumindest 
zwei Greifpunktwerte abgespeichert, die zur Anwen- 
dung kommen kdnnen. Der langfristige Greifpunktwert 
beschreibt die in der Kegel irreversiblen Iangfristigen 
Veranderungen des Greifpunktes, beispielsweise auf- 
grund von VerschleiB oder Setzvorgangen der Kupp- 
lung oder der Tellerfeder. Der kurzfristige Greifpunkt 
beschreibt die in der Regel reversiblen kurzfristigen 
Veranderungen des Greifpunktes, beispielsweise auf- 
grund von Temperaturschwankungen der Fluidsatile in- 
nerhalb der Fluidverbindung im Ausrucksystem 

Wird ein Schnuff elvorgang durchgefuhrt, wie ein Vo- 
lumenausgleich in der Fluidverbindung, so wird durch 
die Steuerung der von der Steuerung verwendete kurz- 
fristige Greifpunktwert auf den Iangfristigen Greif- 
punktwert gesetzt, da der Volumenausgieich durch das 
Schnuff ein den Greifpunkt im wesentlichen auf den 
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langfristigen Greifpunktwert setzt AnschlieBend kann 
sich der kurzfristige Greifpunktwert wieder durch re- 
versible Veranderungen verandera 

Der Betriebspunkt eines Kraftfahrzeuges mit einer 
Vorrichtung zur Ansteuerung eines automatisierten 
Drehmomentubertragungssystemes wie beispielsweise 
Kupplung, ist ein Zustand des Fahrzeuges.bei vorliegen- 
den Fahrzeugparametem, Der Betriebspunkt wird 
durch Fahrzeugparameter, wie beispielsweise bei Vor- 
liegen von einem eingelegten Gan& einer betatigten 
Bremse, einer Motordrehzahl, einer Fahrzeuggeschwin- 
digkeit, einer Getriebedrehzahl, einer nicht vorliegen- 
den Anderung des Motormomentes, einer nicht vorlie- 
genden Schaltabsicht, dh. einer nicht vorliegenden 
Schalthebelbetatigung, einer nicht vorliegenden Gaspe- 
dalbetatigung oder einer GroBe einer Gaspedalbetati- 
giing, einer vorliegenden Beschleunigung, einer vorlie- 
genden Vorwarts- oder Ruckwartsfahrt, eines Schalt- 
vorganges oder eines Fahrzustandes bei gleichbleiben- 
der Fahrzeuggeschwindigkeit oder sich erhohender 
oder reduzierender Fahrzeuggeschwindigkeit definiert 
AJs Funktion von Werten dieser Fahrzeugparameter 
kann eine Detektion und/oder eine Adaption eines Wer- 
tes des Greifpunktes erf olgen. ^ 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspru- 
che sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fur die 
Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmel- 
derin behait sich vor, noch weitere, bisher nur in der 
Beschreibung und/oder Zeichnungen offenbarte Merk- ^ 
male zu beanspruchen. 

In Unteranspruchen verwendete Ruckbeziehungen 
weisen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes 
des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweili- 
gen Unteranspruches bin; sie sind nicht als ein Verzicht ^ 
auf die Erzielung eines selbstandigen, gegenstandlichen 
Schutzes fur die Merkmale der ruckbezogenen Unter- 
anspruche zu verstehen. 

Die Gegenstande dieser Unteranspruche bilden je- 
doch auch seibstandige Erfindungen, die eine von den ^ 
Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspruche 
unabhangige Gestaltung aufweisen. 

Die Erfindung ist auch nicht auf das (die) Ausfuh- 
rungsbeispiel (e) der Beschreibung beschrankt Viel- 
mehr sind im Rahmen der Erfindung zahlreiche Aban- ^ 
derungen und Modifikationen moglich, insbesondere 
solche Varianten, Elemente und Kombinationen und/ 
oder Materialmen, die zum Beispiel durch Kombination 
oder Abwandhing von einzelnen in Verbindung init den 
in der allgemeinen Beschreibung und Ausfuhrungsfor- ^ 
men sowie den Anspruchen beschriebenen und in den 
Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw* Elementen 
oder Verfahrensschritten erfinderisch sind und durch 
kombinierbare Merkmale zu einem heuen Gegenstand 
oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. Verf ahrens- 
schrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, Priif- und 
Arbeitsverf ahren betreff en. 

Patentanspriiche 

60 

1. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe, einem insbesondere im DrehmomentfluB 
zwischen Antriebseinheit und Getriebe angeordne- 
ten automatisierten Drehmomentfibertragungssy- 
stem, wie Reibungskupplung, und mit einer das ^ 
ubertragbare Drehmoment des DrehmomentGber- 
tragungssystems steuernden oder regelnden 
Steuereinheit, wobei das ubertragbare Drehmo- 
ment beispielsweise uber eine Position, wie Ein- 
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ruckposition, mittels zumindest eines von der 
Steuereinheit ansteuerbaren SteUglieds ansteuer- 
bar ist 

2. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe und einem automatisierten Drehmoment- 
ubertragungssystem, und mit einer das ubertragba- 
re Drehmoment des DrehmomentQbertragungssy- 
stems steuernden oder regelnden Steuereinheit, 
wobei das ubertragbare Drehmoment beispielswei- 
se uber eine Position, wie Einrfickposition, mittels 
zumindest eines von der Steuereinheit ansteuerba- 
ren SteUglieds ansteuerbar ist und ein Greifpunkt 
des Drehmomentubertragungssystems yon der 
Steuereinheit zumindest in einem Betriebspunkt 
detektierbar, bestimmbar und/oder abspeicherbar 
ist, wobei der Greifpunkt eine Einruckposition cha- 
rakterisiert, bei welcher eine Drehmomentubertra- 
gung im wesentlichen beginnt 

3. Kraftfahrzeug mit einem Antriebseinheit, einem 
Getriebe und einem automatisierten Drehmoment- 
ubertraguhgssystem, insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Greifpunkt des Drehmomentubertra- 
gungssystems in zumindest einem Betriebspunkt 
adaptierbar ist, indem ein abspeicherbarer und von 
der Steuereinheit verwendbarer Wert des Greif- 
punktes einem tatsachlichen physikalischen Wert 
des Greifpunktes zumindest annaherbar, anpaBbar 
oder angleichbar ist 

4. Kraftfahrzeug insbesondere niach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnete daB der Wert des physi- 
kalischen Greifpunktes, wie einer Einruckposition 
bei beginnender Drehmomentubertragung, auf- 
grund von Messungen oder Berechnungen direkt 
oder indirekt bestimmbar oder herleitbar ist 

5. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der An- 
spruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB eine 
Einrttckposition als Greifpunkt von der Steuerein- 
heit identifiziert wird und im wesentlichen der Wert 
der derart bestimmten Einruckposition als Wert 
des Greifpunktes abgespeichert wird. 

6. Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der als Greifpunkt abgespeicherte 
Wert aus zumindest einem als Greifpunkt bestimm- 
ten Wert hervorgeht 

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der als Greifpunkt abgespeicherte 
Wert aus zumindest einem Wert eines ubertragba- 
ren Kupplungsmomentes bei zumindest einer vor- 
gebbaren Einruckposition des Drehmomentuber- 
tragungssystems bestimmbar ist 

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Wert eines abertragbaren Kupp- 
lungsmomentes des Drehmomentubertragungssy- 
stems und/oder eine Differenz solcher Werte aus 
zumindest einem Wert eines Motormomentes und/ 
oder aus einer Differenz von Motormomentwerten 
bestimmbar ist 

9. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe;, einem im DrehmomentfluB zwischen An- 
triebseinheit und Getriebe angeordneten Drehmo- 
mentubertragungssystem, wie Reibungskupplung, 
und mit einer zentralen Steuereinheit, die zumin- 
dest mit einem Sensor in Signalverbindung steht 
und das ubertragbare Drehmoment des Drehmo- 
mentubertragungssystems in Abhangigkeit des Be- 
triebspunktes und/oder als Funktion der Zeit steu- 
ert, wobei der Greifpunkt, welcher die Einruckposi- 
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tion bei beginnender Drehmomentubertragung re- 
prasentiert, derart adaptiert wird, daB der zumin- 
dest eine von der Steuereinheit verwendete und in 
zumindest einen Speicher abgelegte Greifpunktda- 
tensatz dem zumindest einen physikalischen Greif- 5 
punkt zumindest schrittweise zumindest angena- 
hertwird 

10. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe, einem im DrehmomentfluB angeordne- 
ten automatisierten Drehmomentubertragungssy- i<> 
stemes, wie Reibungskupplung, und mit zumindest 
einer zentralen Steuereinheit und wenigstens ei- 
nem, von der Steuereinheit ansteuerbaren Stell- 
glied zur Einstellung des ubertragbaren Drehmo- 
ments des Drehmomentubertragungssystems, wo- is 
bei das von dem Drehmomentubertragungssystem 
ubertragbare Drehmoment in einem Bereich von 
einer vollstandig ausgeruckten Position, in welcher 
das ubertragbare Drehmoment null ist, bis zu einer 
vollstandig eingerQckten Position, in welcher das 20 
ubertragbare Drehmoment maximal ist, in jede Po- 
sition eingestellt werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl der physikalisch vorliegende Greif- 
punkt, welcher die Einruckposition bei beginnen- 
der Drehmomentubertragung charakterisiert, mit- 25 
tels einer gezielten Ansteuerung durch die Steuer- 
einheit zeitabhangig und/oder betriebspunktab- 
hangig mit zumindest einem in einem Speicher ab- 
gelegten Greifpunktdatensatz verglichen wird und 
bei Abweiehungen des physikalischen Greifpunk- 30 
tes von dem Greifpunktdatensatz der Datensatz 
zumindest schrittweise adaptiert wird. 

11. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe, einem im DrehmomentfluB angeordne- 
ten automatisierten Drehmomentubertragungssy- 35 
stemes, wie Reibungskupplung, und mit zumindest 
einer zentralen Steuereinheit und wenigstens ei- 
nem, von der Steuereinheit ansteuerbaren Stell- 
glied zur Einstellung des ubertragbaren Drehmo- 
ments des Drehmomentubertragungssystems, wo- 40 
bei das von dem Drehmomentubertragungssystem 
ubertragbare Drehmoment in einem Bereich von 
einer vollstandig ausgeruckten Position, in welcher 
das ubertragbare Drehmoment null ist, bis zu einer 
vollstandig eingeruckten Position, in welcher das *5 
ubertragbare Drehmoment maximal ist; in jede Po- 
sition eingestellt werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl der Greifpunkt derart adaptiert wird, 
daB zumindest eine der f olgenden Greifpunktadap- 
tionen durchgefuhrt wird: 50 

— eine Adaption ^des Greifpunkt es auf grand 
von langfristigen Anderungen des Greifpunk- 
tes durch auftretende Veranderungen im An- 
triebsstrang oder im Drehmomentubertra- 
gungssystem, wie beispielsweise VerschleiB 55 
der Reibbelage, 

— eine Adaption des Greifpunkt es aufgrund 
von kurzfristigen Veranderungen des Greif- 
punktes durch kurzfristige Veranderungen im 
Antriebsstrang oder im Drehmomentubertra- 60 
gungssystem, wie beispielsweise thennische 
Schwankungen des Drehmomentubertra- 
gungssystems. 

12. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden AnsprQche, dadurch gekennzeich- 65 
net; daB der Greifpunkt mittels einer gezielten An- 
steuerung des Drehmomentubertragungssystems 
und einer Detektton oder Ennittlung von GroBen 
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in mehreren Schritten adaptiert wird. 

13. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vohergehenden Ansp ruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB in zumindest einem der angesteuerten oder 
durchgefuhrten Schritte zumindest ein MeBwert 
aufgenommen wird, welcher das Motormoment zu- 
mindest reprasentiert 

14. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vohergehenden AnsprQche, dadurch gekennzeich- 
net, daB in zumindest einem der angesteuerten oder 
durchgefuhrten Schritte eine Einstellung einer 
Kupplungsposition mit einem vorgebbaren Soil- 
kupplungsmoment vorgenommen wird, wobei die 
Kupplungsposition mit dem vorgebbaren Soll- 
kupplungsmoment mittels einer abgespeicherten 
Kupplungskennlinie und des abgespeicherten Wer- 
tes des Greifpunktes bestimmt wircL 

15. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vohergehenden AnsprQche, dadurch gekennzeich- 
net, daB in zumindest zwei der angesteuerten oder 
durchgefuhrten Schritten, wie Mefiintervallen, 
MeBwerte aufgenommen werden, welche das Mo- 
tormoment zumindest reprasentieren und in zu- 
mindest einem anderen Schritt eine Einstellung ei- 
ner Kupplungsposition mit einem vorgebbaren 
Sollkupplungsmomeht vorgenommen wird und das 
Sollkupplungsmoment mittels einer abgespeicher- 
ten Kupplungskennlinie und des abgespeicherten 
Wertes des Greifpunktes bestimmt wird. 

16. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB die zu- 
mindest zwei MeBwerte oder GroBen bei unter- 
schiedlich angesteuerten Kupplungspositionen 
oder bei unterschiedlichem vorgebbarem Soll- 
kupplungsmoment aufgenommen oder ermittelt 
werden. 

17. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB die MeB- 
werte oder GroBen der beiden MeBintervalle bei 
unterschiedlicher Kupplungsposition oder bei un- 
terschiedlichem Kupplungsmoment aufgenommen 
oder ermittelt werden. 

18. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB mittels 
der Daten, wie MeBwerte oder GroBen, Mittelwer- 
te der Daten pro MeBintervall gebildet werden. 

19. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Greifpunkt des Drehmomentubertragungssystems 
mittels des zumindest einen MeBwertes einer ein 
Motormoment reprasentierenden GroBe, bei zu- 
mindest einer eingestellten Kupplungsposition 
oder bei einem Sollkupplungsmoment bestimmt 
oder berechnet wird. 

20. Kraftfahrzeug nach Anspruch 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der ermittelte Wert des Greif- 
punkts mit einem abgespeicherten Wert eines 
Greifpunktes verglichen wird. 

21. Kraftfahrzeug nach Anspruch 19 oder 20, da- 
durch gekennzeichnet, daB der ermittelte Wert des 
Greifpunkts mit einem abgespeicherten Wert eines 
Greifpunktes verglichen wird und bei Vorliegen ei- 
ner vorgebbaren Abweichung zwischen diesen 
Werten der abgespeicherte Wert verandert wird. 

22. Kraftfahrzeug nach Anspruch 21, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der abgespeicherte Wert zumin- 
dest derart verandert wird, daB der abgespeicherte 
Wert dem ermittelten Wert zumindest angenahert 
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wird 

23. Kraftfahrzeug nach Anspruch 21, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der abgespeicherte Wert zumin- 
dest derart verandert wild, daB der abgespeicherte 5 
Wert dem ermittelten Wert zumindest schrittweise 
mit einer vorgebbaren Schrittweite angenahert 

wird ' * 

24. Kraftfahrzeug nach Anspruch 21, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der abgespeicherte Wert dem 
ermittelten Wert zumindest schrittweise mit einer 
vorgebbaren Schrittweite angenahert wird, wobei 
die Schrittweite vorgebbar ist oder in einem funk- 
tionalen Zusammenhang mit Abweichung steht 

25. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ansteuerung des Kupplungsmomentes 
mittels der Steuereinheit in zumindest einem Be- 
triebspunkt derart durchgefuhrt wird, daB 

a) in einer vorgebbaren Kupplungsposition 
oder bei einem vorgebbaren Sollkupplungs- 
moment 

b) in einer ersten Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentierenden GrdBe auf- 
genoramen werden, welche gegebenenfaUs ge- - 
mittelt werden, 

c) in einer zweiten Phase eine vorgebbare 
Kupplungsposition oder ein vorgebbares Soll- 
kupplungsmoment eingestelit wird, 

d) in einer dritten Phase MeBwerte einer das ^ 
Motormoment reprasentieren GroBe ermittelt 
und gegebenenfaUs gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den 
ein Motormoment reprasentierenden Werten 
der Schritte a) und c) und den Werten der Soli- ^ 
kupplungsmomente durchgefuhrt wird 

f) und in Abhangigkeit davon der abgespei- 
cherte Greifpunktwert verandert wird 

26. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspruche dadurch gekennzeich- ^ 
net, daB die Ansteuerung des Kupplungsmomentes 
zur Greifpunktermittlung und/oder Greifpunkta- 
daption mittels der Steuereinheit in zumindest ei- 
nem Betriebspunkt derart durchgefuhrt wird daB 

a) in einer vorgebbaren angesteuerten Kupp- 45 
lungsposition oder bei einem vorgebbaren an- 
gesteuerten SoUkupplungsmoment, welches 
auf der Basis des abgespeicherten Wertes des 
Greifpunktes und einer Kupplungskennlinie 
bestimmbarist, ^ 

b) in einem vorgebbaren Zeitfenster MeBwer- 
te einer das Motormoment reprasentierenden 
GroBe auf genommen werden, welche gegebe- 
nenfaUs gemittelt werden, 

c) in einer weiteren Phase eine weitere vorgeb- 
bare Kupplungsposition oder eiii weiteres vor- 
gebbares Sollkupplungsmoment eingestelit 
wird 

d) in einer weiteren Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentieren GroBe ermittelt 
und gegebenenfaUs gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den 
ein Motormoment reprasentierenden Werten 
der Schritte b) und d) und den Werten der 
SoUkupplungsmomente der Schritte a) und c) 
durchgefuhrt wird 

f) eine Bewertung erfolgt, ob eine Abweichung 
zwischen zumindest einem Motormomentwert 
und zumindest einem Sollkupplungsmoment- 
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wert einen vorgebbaren Grenzwert uber- 
schreitet, 

g) und in Abhangigkeit von dem Vergleich 
oder der Abweichung der abgespeicherte 
Greifpunktwert gegebenenfaUs verandert 
wird 

27. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ansteuerung des Kupplungsmomentes 
mittels der Steuereinheit in zumindest einem Be- 
triebspunkt derart durchgefuhrt wird, daB 

a) in einer vorgebbaren Kupplungsposition 
oder bei einem vorgebbaren Sollkupplungs- 
moment 

b) in einer ersten Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentierenden GroBe auf- 
genommen werden, welche gegebenenfaUs ge- 
mittelt werden, 

c) in einer zweiten Phase eine vorgebbare 
Kupplungsposition oder ein vorgebbares SoU- 
kupplungsmoment eingesteUt wird 

d) in einer dritten Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentieren GroBe ermittelt 
und gegebenenfaUs gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den 
ein Motormoment reprasentierenden Werten 
der Schritte a) und c) und den Werten der SoU- 
kupplungsmomente durchgefuhrt wird 

f) und bei Abweichung der Differenz gegen- 
uber einer vorgebbaren Toleranz der Greif- 
punktwert inkrementell/dekrementeU veran- 
dert wird und abgespeichert wird und die Vor- 
gehensweise ab a) erneut durchgefuhrt wird 

28. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ansteuerung des Kupplungsmomentes 
mittels der Steuereinheit in zumindest einem Be- 
triebspunkt derart durchgefuhrt wird daB 

a) in einer vorgebbaren Kupplungsposition 
oder bei einem vorgebbaren Sollkupplungs- 
moment 

b) in einer ersten Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentierenden GroBe auf- 
genommen werden, welche gegebenenfaUs ge- 
mittelt werden, 

c) in einer zweiten Phase eine vorgebbare 
Kupplungsposition oder ein vorgebbares SoU- 
kupplungsmoment eingesteUt wird 

d) in einer dritten Phase MeBwerte einer das 
Motormoment reprasentieren GroBe ermittelt 
und gegebenenfaUs gemittelt werden, 

e) und ein Vergleich zwischen zumindest den 
ein Motormoment reprasentierenden Werten 
der Schritte a) und c) und den Werten der SoU- 
kupplungsmomente durchgefuhrt wird 

f) und bei Abweichung der Differenz gegen- 
Qber einer vorgebbaren Toleranz der Greif- 
punktwert inkrementell/dekrementeU veran- 
dert wird und abgespeichert wird und die Vor- 
gehensweise ab c) erneut durchgefuhrt wird 
wobei die Daten der Punkte a) und b) weiter^ 
hin verwendbar sind 

29. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem vorher- 
gehenden Anspruch, dadurch gekennzeichnet, daB 
aus den Werten, wie MeBwerten, der ein Motormo- 
ment reprasentierenden GroBe und den Kupp- 
lungsmomeriten eine Differenz der MeBwerte einer 
ein Motormoment reprasentierenden GroBe be- 
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stimmt wird und eine Diff erenz der Kupplungsmo- 
mentenwerte bestimmt wird und diese Diff erenzen 
verglichen werden, wobei bei Ungieichheit oder bei 
Ob erschreitung einer vorgebbaren Abweichung 
zumindest ein abgespeicherter Wert des Greif- 5 
punktes entsprechend der Ungieichheit oder in Ab- 
hangigkeit der Abweichung verandertwircL 

30. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem vorher- 
gehenden Anspruch; dadurch gekennzeichnet, daB 
bei einer Ungieichheit oder Abweichung auBerhalb w 
einer vorgebbaren Toleranz zwischen der Diffe- 
renz der ein Motormoment reprasentierenden 
GroBen und der Diff erenz der Kupplungsmomente 
die Adaption des Greifpunktes inkrementell oder 
dekrementell erfolgt 15 

31. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vprhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die MeBwerte oder GroBen zur Ermittlung 
der ein Motormoment reprasentierenden GroBe 
oder der Diff erenz der ein Motormoment repra- 20 
sentierenden GroBe anhand von Signalen ermittelt 
werden, welche die aktuelie Belastung des Motors 
charakterisieren, wie beispielsweise Motormo- 
ment, MotordrehzahV Lasthebelsignal, Drossel- 
klappenstellung, Zundzeitpunkt, Zundwinkel, An- 25 
saugdruck und/oder Einspritzzeitpunkt 

32. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ansteuerung des Kupplungsmomentes 
mittels der Steuereinheit in zumindest einem Be- 30 
triebspunkt entsprechend dem Greifpunkt auf ein 
vorgebbares Sollkupplungsmoment bei einer 
Kupplungsposition oder bei einem eingestellten 
Kupplungsmoment def art durchgefuhrt wird, daB 

in einer ersten Phase MeBwerte einer das Motor- 35 
moment reprasentierenden GroBe aufgenommen 
werden, welche gegebenenfalls gemittelt werden, 
anschlieBend diese Werte fur ein Motormoment 
rait dem eingestellten Sollkupplungsmoment ver- 
glichen werden, wobei bei einer vorliegenden Ab- 
weichung groBer als ein vorgebbarer Wert, der 
Wert des Greifpunkts zumindest schrittweise in- 
krementiert oder dekrementiert wird und anschlie- 
Bend der Vorgang bei inkrementiertem oder dekre- 
mentiertem Wert des Greifpunkt wiederholt wird, *s 
bis die Abweichung kleiner als ein vorgebbarer 
Wertist 

33. Kraftfahrzeug nach Anspruch 32, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Schrittweite der schrittwei- 
sen Inkrementierung oder Dekrementierung des 50 
Werts des Greifpunkts eine vorgebbare GroBe auf- 
weist oder abhangig von der Abweichung, wie an- 
teilig,ist 

34. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 55 
net, daB bei geoffheter Kupplung und verschwin- 
dendem ubertragbaren Drehmoment das Motor- 
moment bestimmt wird, anschlieBend das Kupp- 
lungsmoment, wie das ubertragbare Kupplungsmo- 
ment, auf den Wert des Greifpunktes plus einem 60 
Sollkupplungsmoment eingestellt und das Motor- 
moment bestimmt, bei Oberschreitung eines Wer- 
tes einer vorgebbaren Differenz zwischen Motor- 
moment und Kupplungsmoment wird der Wert des 
Greifpunktes in Schritten erhoht und jeweils an- & 
schliefiend das Motormoment bestimmt, bis die 
Differenz zwischen Motormoment und Kupplungs- 
moment kleiner als der vorgebbare Wert ist und 
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der vorliegende Wert des Greifpunktes wird abge- 
speichert 

35. Kraftfahrzeug nach Anspruch 34, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die schrittweise Inkrementie- 
rung oder Dekrementierung des Wertes des Greif- 
punktes solange durchgefQhrt wird, bis das be- 
stimmte Motormoment in zwei aufeinanderfolgen- 
den Schritten einmal kleiner und einmal groBer als 
das eingestellte Kupplungsmoment ist wobei einer 
der beiden letzten Werte des Greifpunktes abge- 
speichert wird. 

36. Kraftfahrzeug nach Anspruch 35, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die schrittweise Inkrementie- 
rung oder Dekrementierung des Wertes des Greif- 
punktes solange durchgefuhrt wird, bis das be- 
stimmte Motormoment in zwei auf einanderfolgen- 
den Schritten einmal kleiner und einmal groBer als 
das eingestellte Kupplungsmoment ist und mittels 
zumindest der beiden letzten Werte des Greifpunk- 
tes der physikalische Wert des Greifpunktes be- 
stimmt wird. 

37. Kraftfahrzeug nach Anspruch 35, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der physikalische Wert des 
Greifpunktes mittels zumindest zweier Werte, wie 
der beiden letzten Werte, des Greifpunktes bei- 
spielsweise durch Mittelwertbildung bestimmt 
wird. 

38. Kraftfahrzeug nach Anspruch 35, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der physikalische Wert des 
Greifpunktes mittels zumindest zweier Werte, wie 
der beiden letzten Werte, des Greifpunktes bei- 
spielsweise durch lineare Regression bestimmt 
wird. 

39. Kraftfahrzeug nach Anspruch 37, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der physikalische Wert des 
Greifpunktes mittels zumindest zweier Werte, wie 
der beiden letzten Werte, des Greifpunktes bei- 
spielsweise durch Interpolation bestimmt wird. 

40. Kraftfahrzeug nach Anspruch 39, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Wert des Greifpunktes 
durch eine lineare oder nicht lineare, wie quadrati- 
sche, kubische oder andere, Interpolation bestimmt 
wird. 

41. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem vorher- 
gehenden Anspruch, dadurch gekennzeichnet, daB 
bei der Bestimmung oder Adaption des Greifpunk- 
tes "negative Momente" als Kupplungsmoment an- 
gesteuert werden, wobei "negative Momente" da- 
durch defmiert sind, daB die Kupplung ausgehend 
von dem Greifpunkt auf eine Position in Richtung 
Offnen der Kupplung eingestellt wird. 

42. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem vorher- 
gehenden Anspruch, dadurch gekennzeichnet daB 
bei der Bestimmung oder Adaption des Greifpunk- 
tes Kupplungspositionen angesteuert werden, wel- 
che zwischen der vollstandig geoffneten Kupp- 
lungsposition und dem Greifpunkt angeordnet sind. 

43. Kraftfahrzeug nach Anspruch 41 oder 42, da- 
durch gekennzeichnet, daB nach einer Einstellung 
eines "negathren Momentes" oder einer Kupp- 
lungsposition zwischen vollstandig geoffneter Posi- 
tion und Greifpunkt eine Bestimmung einer ein 
Motormoment reprasentierenden GroBe erfolgt 
und bei einer Anderung der ein Motormoment re- 
prasentierenden GroBe gegenuber einer Einstel- 
lung der Kupplungsposition auf den Greifpunkt, 
der Wert des Greifpunkts adaptiert wird 

44. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
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Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei einer 
Ansteuerung eines Sollkupplungsmomentes als 
Tastmoment die Reaktion des Motonnomentes de- 
tektiert wird und bei Oberschreiten des Motormo- 
mentes uber eine vorgebbare Schweile die Kupp- 
lung geoffnet wird und das Tastmoment reduziert 
wird 

45. Verfahren zur Steuerung eines Kraftfahrzeuges 
mit einer Antriebseinheit, einem Getriebe und ei- 
nem im MomentenfluB angeordneten automatisier- 
ten Drehmomentubertragungssystem, wie Rei- 
bungskupplung, und mit zumindest einer zentralen 
Steuereinheit und wenigstens einem von der 
Steuereinheit ansteuerbaren Stellglied zur Einstel- 
lung des von dem Drehmomentubertragungssy- 
stem ubertragbaren Drehmoments, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zumindest ein in zumindest ei- 
nem Speicher abgelegter Greifpunktwert dem phy- 
sikalisch vorliegenden Greifpunkt, weicher die Ein- 
ruckposition bei beginnender Drehmomentuber- 
tragung charakterisiert, mittels einer zeitabhangig 
und/oder betriebspunktabhangig ausgelosten An- 
steuerung des Drehmomentubertragungssystems 
angenahertwird ^ 

46. Verfahren insbesondere nach einem vorherge- 
henden Anspruch, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Adaption des Greifpunktes in einem Mehrschritt- 
verfahren erfolgt, wobei in einem ersten Schritt ei- 
ne MeBwertaufnahme und die Ermittlung eines ge- 
mittelten Motormomentes erfolgt, in einem zwei- 
ten Schritt ein Kupplungsmoment angesteuert 
wird, in einem dritten Schritt eine MeBwertaufnah- 
me und eine Ermittlung eines gemittelten Motor- 
momentes erfolgt und mittels des Vergleiches der 
gemittelten Daten der Motormomente mit den Da- 
ten der Kupplungsmomente der Greifpunktdaten- 
satz dem physikalischen Greifpunkt zumindest an- 
genahert wild und in einem weiteren Schritt die; 
Ansteuerung des ursprQnglich anliegenden Kupp- ^ 
iungsmomentes erfolgt 

47. Verfahren zur Adaption des Greifpunktes eines 
Drehmomentubertragungssystemes im Antriebs- 
strang eines Kraftfahrzeuges mit einer Steuerein- 
heit und einem Stellglied und Sensoren zur Erf as- ^ 
sung von MeBwerten, dadurch gekennzeichnet, daB 

in zumindest einem Betriebspunkt die Ansteuerung 
der Kuppiung zumindest einige der folgenden 
Schritte vornimmt: 

a) Einstellung einer Kupplungsposition, bei 
weicher im wesentlichen kein Drehmoment 
Qbertragenwird 

b) Einstellung einer Kupplungsposition, bei 
weicher ein Sollkupplungsmoment MksoII 
ubertragen werden soli 

c) Erfassung von MeBwerten, die das Motor- 
moment reprasenderen und/oder aus welchen 
das Motormoment bestimmbar ist 

d) MitteiwertbiWung von Me$werten 

e) Differenzbildung von Momentenwerten, 
wie Momentenmittelwerten, 

f) Vergleich von Momentenwerten, wie Mo- 
mentenmittelwerten, 

g) Inkrementierung/Dekrementierung des zu- 
mindest einen abgespeicherten Wertes des 
Greifpunkts. 

48. Verfahren, insbesondere nach Anspruch 47, da- 
durch gekennzeichnet, daB in zumindest einem Be- 
triebspunkt die Ansteuerung der Kuppiung zur 



Adaption des Greifpunktes in zumindest vier 
Schritten erfolgt, wobei in einem Schritt die Kupp- 
lungsposition auf einen Wert eingestellt wird, bei 
dem ein definiertes Drehmoment Mki ubertragbar 
sein soil, in einem weiteren Schritt innerhalb eines 
Zeitf ensters ATi bei konstanter Kupplungsposition 
MeBwerte MMotor aufgenommen und anschlieBend 
zu Mmi gemittelt oder berechnet werden, weicher 
das Motormoment reprasentiert, in einem weiteren 
Schritt eine Kupplungsposition eingestellt wird, bei 
weicher ein definiertes Sollkupplungsmoment Mk2 
ubertragbar sein soli, in einem weiteren Schritt in- 
nerhalb eines Zeitfensters AT2 bei konstanter 
Kupplungsposition MeBwerte MMotor aufgenom- 
men und anschlieBend zu Mm2 gemittelt oder be- 
rechnet werden, und in einem weiteren Schritt im 
wesentlichen die Differenz der Motormomentmit- 
telwerte Mm2— Mmi mit der Differenz der Soll- 
kupplungsmomente Mk2— Mki verglichen wird, 
wobei der abgespeicherte Greifpunktwert GP urn 
einen Wert AGP inkrementiert/dekrementiert 
wird, wenn bei dem Vergleich Mm2— Mmi groBer/ 
kleiner als Mk2— Mki ist und gegebenenf alls die 
Abweichung eine vorgebbare Schwelle uberschrei- 
tet 

49. Verfahren nach Anspruch 47 oder 48, dadurch 
gekennzeichnet, daB der zumindest eine Betriebs- 
punkt zur Adaption des Greifpunktes bei stehen- 
dem Fahrzeug, eingelegtem Gang und betatigter 
Bremse realisiert ist 

50. Verfahren nach einem der Anspruche 47 bis 49, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Zeitfenster ATj 
und AT2 gleich oder von unterschiedlicher Dauer 
sind, wobei zumindest ein MeBwert pro Zeitfenster 
ermitteltwird 

51. Verfahren nach Anspruch 50, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Dauer der Zeitfenster ATi und 
AT 2 im Bereich von 0,1 sec bis 10 sec ist, wobei 
vorzugsweise eine Dauer von 1 bis 5 sec, insbeson- 
dere von 1 bis 3 sec angesteuert wird 

52. Verfahren, insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB ein langfristiger und ein kurzfristiger Greif- 
punkt adaptiert wird 

53. Verfahren nach Anspruch 52, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der langfristige Greifpunkt aufgrttnd 
von langfristig eintretenden Anderungen im ge- 
samten System des Drehmomentubertragungssy- 
stems adaptiert winL 

54. Verfahren nach Anspruch 52 oder Anspruch 53, 
dadurch gekennzeichnet, daB der langfristige 
Greifpunkt in speziellen Betriebspunkten adaptiert 
wird, wie beispielsweise nach einer Schnuff elphase. 

55. Verfahren nach Anspruch 54, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der kurzfristige Greifpunkt auf grund 
von kurzfristig eintretenden reversiblen oder irre- 
versiblen Anderungen im gesamten System des 
Drehmomentubertragungssystems adaptiert wird 

56. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Wert des 
Inkrements oder Dekrements der Iangfristigen 
Adaption kleiner oder gleich dem Wert der kurzfri- 
stigen Adaption ist 

57. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe und einem Drehmomentubertragungssy- 
stem, insbesondere nach den Merkmalen der Be- 
schreibung. 

58. Verfahren zur Steuerung oder Regelung eines 
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Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem Ge- 
triebe und einem DrehmomentGbertragungssy- 
stem, insbesondere nach den Merkmalen der Be- 
schreibuhg. 
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